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NOTA PREVIA

Con € fin de dar cumplimiento al compromiso de apoyar y contribuir en la elaboracion de la Estrategia
Espariolade Seguridad Vial 2021-2030, unavez sustanciadas |as comparecencias acordadas por laMesade la
Comision sobre Seguridad Vial pararecabar |a opinion de organizaciones, asociaciones, entidades y expertos
en esta materia, ponemos a disposicion del Gobierno € presente Informe que recoge las propuestas y
recomendaciones realizadas por |os 32 comparecientes, alo largo de las nueve sesiones especificas celebradas
entre noviembre de 2020 y noviembre de 2021.

El contenido da a conocer estas propuestas de manera estructurada en doce lineas de actuacion (once
especificas, mas una transversal), coincidentes con los grupos de trabajo constituidos en € Consgjo Superior
de Tréfico, Seguridad Via y Movilidad Sostenible parala elaboracion de la Estrategia.
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1. INTRODUCCION

A pesar de que Espafia, en opinion coincidente de los expertos, esta ya inmersa en la denominada “ Edad de
Oro” de la seguridad vial -habida cuenta de la mejora sistemética que viene constatandose, desde los inicios
del presente siglo, en los registros de siniestralidad vial- la redidad es que, todavia, las consecuencias
(humanas, socides y econdmicas) de los siniestros de tréfico en nuestro pais acanzan dimensiones
preocupantes.

Lascifrasde siniestralidad vial, el ocuentes por si mismas, confirman el anterior aserto. Asi, empleando datos
a 30 dias: en 2019, fallecieron en accidente de tréfico un total de 1.755 personas (es decir, 4,8 personas cada
dia) y 8.613 (23,6 personas/dia) resultaron heridas de gravedad; y durante 2020, aun siendo un afio atipico en
el contexto de lapandemiadel COVID-19 y las subsecuentes restricciones de movilidad impuestas parafrenar
su propagacion, tan solo en las vias interurbanas 870 personas perdieron la vida y otras 3.463 requirieron
ingreso hospitalario. Por su parte, en los primeros nueve meses de 2021, exclusivamente en las vias
interurbanas, utilizando datos a 24 horas: se ha registrado un total de 686 accidentes mortales (un 7,7 por
ciento menos que en & mismo periodo de 2019), en los que resultaron fallecidas 751 personas (lo que
representa un descenso del 6,7 por ciento con respecto a 2019).

En este entorno (de evolucion favorable de la siniestralidad vial) viene registrandose, una situacién, de
consecuencias ciertamente preocupantes, resultante del predominio del vehiculo como elemento dominante
del sistema de movilidad en & ambito urbano. Un predominio, justificado en base a modelo de ciudad
imperante précticamente hasta los inicios del presente Siglo, que acarrea consecuencias negativas tanto para
la salud de la poblacion en general como para la seguridad vial: no solo de los peatones, sino de los ciclistas
y de los usuarios de vehiculos de movilidad personal, cada vez més frecuentes en e ambito de la movilidad
urbana. No en vano, en zona urbana: (1) en 2019 el nimero de accidentes con victimas represent6 € 64,1%
del total; los accidentes mortales registraron el 31,3% del total; y los peatones fallecidos alcanzaron €l 64,8%
sobre €l total de peatones muertos en accidente de trafico; y (2), con respecto a los VMP, tomando como
referenciadatos del primer semestre de 2021, puede inferirse la sobrerrepresentacion de estos vehiculosen las
estadisticas de siniestralidad vial delas ciudades (particularmente, las grandes urbes), todavez que, apesar de
gue su participacion en lamovilidad no alcanza el 1% el nimero de accidentes se sitla en torno a 5% sobre
el total.

L as repercusiones que en términos de sufrimiento (tanto alas victimas como asusfamiliares) y de coste social
(enfermedades cronicas, |esiones permanentes, etc.), asi como econémico (algunas estimaciones concluyen
gue dicho coste podriaalcanzar € 3 por ciento del PIB), que resultan de la situacion que se infiere delos datos
anteriores, justifican sobradamente la calificacion de la siniestralidad vial en Espafia como un Problema de
Estado; y, como tal, ha de enfocarse.

Iniciamos, una década (2021-2030) en la que los problemas derivados de una movilidad liderada por €l
transporte terrestre de carretera, basada casi exclusivamente en e uso del vehiculo privado, tanto para
desplazamientos urbanos como interurbanos, ponen de relieve, por un lado, lainsostenibilidad de la misma,
sobre todo en el &mbito de las ciudades; y, por otro lado, la necesidad de actuar con firmeza, alineando las
estrategias y actuaciones gque en materia de seguridad via y de movilidad planifiquen las diferentes
Administraciones Publicas con competencia en dichos campos, para: (1) conseguir, de acuerdo con los
objetivos consensuados internacionalmente, reducir a la mitad en 2030, con respecto a 2019, €l nimero de
fallecidos y de lesionados graves; (2) transformar e actual modelo de movilidad urbana convirtiéndolo en
seguro, sostenible y saludable; y (3) contribuir a logro de los Objetivos del Desarrollo Sostenible (Agenda
2030). Y siempre con & mas amplio acuerdo entre las fuerzas politicas y |os agentes sociales.
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En esta linea estratégica de actuacion, con € fin de que la seguridad vial (enmarcada en un contexto de
movilidad sostenible y saludable) sea tenida en cuenta en las politicas publicas de todos |os estados, se han
manifestado entre otros. la Asamblea General de las Naciones Unidas a proclamar, e pasado 18 de agosto de
2020, € periodo 2021-2030 como Segundo Decenio de Accion por la Seguridad Vid; y, a través de la
Declaracion de Estocolmo (19-20 de febrero de 2020), los miembros de |a Tercera Conferencia Ministerial
Mundia sobre Seguridad Vial.

En Espafa tanto € Gobierno de la nacion como la Comision sobre Seguridad Via del Congreso de los
Diputados-han manifestado reiteradamente que entre los desafios a afrontar en la presente década, se
encuentran: “ La necesidad de reconocer y apostar por la implementacion de un modelo de movilidad segura,
limpiay conectada; y la “ Elaboracion de la Estrategia Espafiola de Seguridad Vial 2021-2030, alineada con
la Agenda 2030, con las directrices de la Union Europea y con los acuerdos de la Cumbre Mundial de la
Seguridad Vial” . Las Administraciones autondmicay local y los actores sociales y econdémicos han asumido
estos objetivos como propios.

Consecuentemente, €l Ministro dd Interior, enlareunién del pleno del Consejo Superior de Tréfico, Seguridad
Via y Movilidad sostenible del 22 de octubre de 2019, encarg6 a la Direccion Genera de Tréfico elaborar la
Estrategia Espafiola de Seguridad Vial 2021-2030 con € fin de reducir el nimero de falecidos y de heridos
graves, en los porcentaj es enunciados anteriormente.

El Congreso de los Diputados, y de manera concreta la Comision sobre Seguridad Vial, no puede quedar al
margen—Esta Comision viene manifestando, a través de distintas iniciativas (por gemplo, la Declaracion
institucional, de 12 de noviembre de 2020, con motivo del Dia Mundial en Memoria de las Victimas de
Accidentes de Tréfico), absoluta conformidad con el objetivo estratégico de conseguir que € decenio 2021-
2030 se convierta, de forma efectiva, en la Década de Accidn de la seguridad vial; y reafirmando su
compromiso decidido de contribuir ague selogren |os objetivos de reduccion del nimero de victimas mortales
y de lesionados graves ya apuntados.

Con € fin de materializar dicho compromiso, la Comision sobre Seguridad Via elaboré un programa de
trabajo para oir, en forma de comparecencia ante la misma, alos representantes de la Administracion, de las
asociaciones de victimas, de las entidades, asociaciones y fundaciones y de los expertos académicos, que
tienen como objetivo lamejora de la seguridad vial, en relacion con la estrategia 2021-2030.

En base a dicho acuerdo, la Comision sobre Seguridad Vial ha celebrado nueve sesiones informativas en las
gue han comparecido esos expertos quienes, desde su perspectiva (académica, sectorial, profesional, victimas,
etc.), han expuesto su punto de vista sobre |a situacién de la seguridad vial en nuestro pais y han dejado sus
propuestas y recomendaciones para lograr €l objetivo estratégico de reduccién de lasiniestralidad vial (en un
50 por ciento) en 2030, asi como para conseguir instaurar un modelo de movilidad (sobre todo, en e ambito
urbano) seguro, sostenible y saludable.

El presente documento, por tanto, buscainformar (evitando cualquier posicionamiento o juicio devalor) sobre
los contenidos mas destacados de | as i ntervenci ones reali zadas durante | as menci onadas sesionesinformativas.
Y, para élo: (1) en doce anexos, detalla, con cierto grado de literalidad, las propuestas y recomendaciones
realizadas por 10s comparecientes en cada uno de los campos (lineas) de accion correspondientes; y (2) de
manera especifica, se han agrupado (apartado 4 del informe), por linea de accion, las distintas propuestas y
recomendaciones (consideradas individualmente) complementadas con la referencia de los compareci entes,
proponentes de las mismas.
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Lograr los ambiciosos objetivos de seguridad vial planteados por la comunidad internacional y apoyados por
el Gobierno de Espafia —objetivos gue suscribimos y apoyamos desde la Comisién sobre Seguridad Via del
Congreso de los Diputados- exige reconocer que disfrutar de una seguridad via plena, dentro un contexto de
movilidad sostenible y saludable, es un derecho (vinculado a la proteccion de laviday a bienestar de las
personas) que implica un deber fiduciario que nos convierte, con relacion alas politicas de seguridad vial y
como representantes de la voluntad popular, en agentes imprescindibles para la defensa del derecho a una
seguridad via plena. Se trata, en sintesis, de aceptar que estamos ante un drama colectivo que solo podra
atgjarse de forma irreversible enfocandol o desde todas sus vertientes (humana, técnica y medioambiental) y
contando con la colaboracion de todos | os interesados, ciudadanos, usuarios de las vias, organizaciones de la
sociedad civil y @ conjunto de las Administraciones Publicas. Y es precisamente este necesario didlogo
multilateral e que hemos impulsado desde nuestra Comision y cuyo resultado aparece en el presente Informe.
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2. SESIONESINFORMATIVAS CELEBRADASPOR LA COMISION

FECHA DE LA SESION

12 noviembre 2020:

12 noviembre 2020:

12 noviembre 2020:

12 noviembre 2020:

3 marzo 2021:

3 marzo 2021:

3 marzo 2021:

3 marzo 2021:

3 marzo 2021:

3 marzo 2021:

18 marzo 2021:

18 marzo 2021:

18 marzo 2021:

REFERENCIA

[1]

[2]

[3]

[4]

[3]

[6]

[7]

[8]

[9]

[10]

[11]

[12]

[13]

COMPARECIENTE
Directora de la Asociacion para el
Estudio delaLesion Medular
(AESLEME).

Dia. M2del Mar Cogollos Pgja.
Vicepresidente de la Asociacion
de Ayuday Orientacién alos
Afectados por Accidente de
Tréfico (STOP ACCIDENTES).
D. Fernando Mufioz Gonzdalez.
Director de laFundacion A
Victimas de Tréfico.

D. Domingo Garcia-Fernadndez
Caro.

Directoradela Asociacion
Prevencion de Accidentes de
Trafico (P(A)T).

Dia. Y olanda Doménech Moral.
Presidente del Real Automovil
Club de Espaiia (RACE).

D. Carmelo Sanz de Barros.
Responsable de contenidos de la
Plataforma PONLE FRENO.

D. Javier Olave Gabarra.
Presidente de Honor de la
Fundacion parala Seguridad Vial
(FESVIAL).

D. Luis Montoro Gonzdlez.
Profesor de Universidad del Pais
Vasco (PV).

D. Aitor Aritzeta Galan.
Profesor de la Universidad de
Alcaa (UAH).

D. Emiliano Moreno L 6pez.
Experto en Vehiculos de
Movilidad Personal (VMP).

D. Andrés Luis Romera Zarza.
Coordinadora General de la
Coordinadoraen Defensadela
Bicicleta (CONBICI).

Dfa. LauraVergara Roman.
Portavoz de la Mesa Espafiola de
laBicicleta

D. Alfonso Trevifio Fernandez.
Vicepresidenta de la Plataforma
Motera parala Seguridad Vial.
Dfa. M2 José Alonso de Arriba.
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FECHA DE LA SESION

18 marzo 2021:

7 abril 2021:

7 abril 2021

7 abril 2021:

26 abril 2021

26 abril 2021

22 junio 2021:

22 junio 2021:

22 junio 2021:

28 septiembre 2021

28 septiembre 2021

REFERENCIA

[14]

[15]

[16]

[17]

[18]

[19]

[20]

[21]

[22]

[23]

[24]

COMPARECIENTE
Secretario Genera dela
Asociacion Nacional de Empresas
del Sector de Dos Ruedas
(ANESDOR).

D. José Maria Riafio Sebastian.
Presidente de la Confederacion
Espariola de Transporte en
Autobus (CONFEBUS).

D. Rafael Barbadillo Lopez.
Presidente de |la Federacion
Nacional de Asociaciones de
Transporte de Espana
(FENADISMER).

D. Julio Villaescusa I zquierdo.
Representante de la
Confederacion Espariola de
Transporte de Mercancias
(CETM).

D. Miguel Pereira Garcia.
Presidente de la Comision de
Transportes, Movilidad Sostenible
y Seguridad Vial dela Federacion
Espafiolade Municipiosy
Provincias (FEMP).

D. Alfonso Gil Invernon.

Fiscal de sala Coordinador de
Seguridad Vial.

D. Bartolomé Vargas Cabrera.
Presidente de la Confederacion
Nacional de Autoescuelas
(CNAE).

D. Enrique Lorca Sanchez.
Presidente de |a Federacion de
Autoescuel as de Cataluiia (FAC).
D. Radl Viladrich i Castellanas.
Representante de la Plataforma de
Autoescuelas Digitales (PAD).

D. Miguel Gonzdlez Gallarza.
Director de Prevencion y
Seguridad Vial dela Fundacion
Mapfre.

D. Jestis Monclus Gonzalez.
Director General de la Fundacion
AXA.

D. Josep Alfonso Caro.
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FECHA DE LA SESION

28 septiembre 2021

7 octubre 2021:

7 octubre 2021:

7 octubre 2021:

2 noviembre 2021:

2 noviembre 2021:

2 noviembre 2021:

2 noviembre 2021:

REFERENCIA

[25]

[26]

[27]

[28]

[29]

[30]

[31]

[32]

COMPARECIENTE
Presidente de Alianza Espaiiola
por la Seguridad Vial Infantil
(AESVI).

D. Antonio Javier Lucas Garcia.
Presidente de UNO Logistica.

D. Francisco Aranda Manzano.
Director Técnico dela Asociacion
Empresarial parael Desarrollo e
Impulso de laMovilidad Eléctrica
(AEDIVE).

D. Rafadl del Rio Hernandez.
Presidente del Foro de Nuevas
Tecnologias en € Transporte
(ITS, Espana).

D. Sebastian de la Rica Castedo.
Directoradel Area Industria y
Medio Ambiente dela Asociacion
Espariola de Fabricantes de
Automovilesy Camiones
(ANFAC).

Dfa. Arancha Garcia Hermo.
Director Gerente de la Asociacion
Espariola de Entidades
Colaboradoras de la
Administracién en la Inspeccion
Técnicade Vehiculos (AECA-
ITV).

D. Guillermo Magaz Pilar.
Presidente de la Asociacién de
Auditores de Seguridad Vial.

D. Javier L6pez Delgado.
Director de Relaciones
Institucionales de la Academia del
Transportista.

D. Francisco Paz Fuentes.

* Se han celebrado también Comparecencias del Director General de Trafico, D. Pere Navarro y del Director
del Observatorio Nacional de Seguridad Vial, D. Alvaro Gémez.
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3. PROPUESTASY RECOMENDACIONESREALIZADAS POR LOS COMPARECIENTES

3.1. Infraestructura segura.

LINEA DE ACCION

PROPUESTASY
RECOMENDACIONES

PROPONENTES

Conservacion delas
carreteras

Inversion adecuada y sostenida
(planes de conservacion y
mantenimiento) en mantenimiento
y mejorade las infragstructuras
viarias.

[7]
[10]
[15]
[19]

Impulsar, dando |a adecuada
respuesta penal en base a articulo
518 del Cédigo Penal, larelevancia
que el estado de las vias publicas
(su nivel de conservacion) tiene
paralaseguridad vial.

[19]

Areasde servicio

Implementar |as recomendaciones
que al respecto de las areas de
servicio se recogen en la carta
firmada por IRU (patronal
internacional del transporte por
carretera) y lafederacion europea
de sindicatos.

[17]

Puesta en marcha de areas de
estacionamiento o de descanso
seguras y protegidas para camiones.

[26]

Seguridad vial

Llevar a cabo un despliegue
generalizado de las medidas
incluidas en el documento de la
DGT “Recomendaciones parala
mejora de la seguridad vial en
entornos interurbanos’.

[23]

Evauar sisteméticamente

. (mejorando su calidad y

adaptandola al progreso técnico:
por giemplo, conrelacion ala
correctay suficiente iluminacion de
los pasos de cebra, asi como ala
sefidlizacion correspondiente alos
tramos de obra) la consistencia
entre la sefializacion existente en
determinados tramos de carreteray
la percepcion de peligro
correspondiente, por parte de los
conductores.

[6]
[8]

. Tener en cuenta, alahorade

decidir instalar un determinado
equipamiento via (por ggemplo, las
“aletas de tiburdn™) su interaccion

[6]
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(positiva o negativa) con todos los
usuarios de las vias en cuestion.

. Redlizar y reforzar, en todalared
espanola de carreteras, auditorias de
seguridad via (durante las fases de
anteproyecto, de proyecto, a final
de la construccion —antes de abrir al
trafico- y de explotacion),
inspecciones de seguridad vial,
estudios de impacto y gestion de la
seguridad vial, en particular con
relacion alos aspectos relativos ala
sefidizacion (horizontal y vertical)
delasvias. De estaforma se
actualizaria el catalogo tramos
peligrosos (tramos de concentracién
de accidentes y puntos negros) y se
procederia a su tratamiento (de
eliminacién), en vez de
sefidizarlos.

[2]
[6]
[9]
[10]
[13]
[23]
[31]

. Consolidar la constitucién de un

colectivo de auditores de seguridad
vial formados, acreditados,
sobradamente preparados,
independientes, asi como con
capacidad para condicionar €l
comportamiento de los conductores,
detectar losfallos (enla
infraestructura) que puedan inducir
aerror (de conduccion) y proponer
soluciones.

[31]

. Crear lafigurade coordinador de
seguridad vial en las obras de
construccién o conservacion de vias
publicas, cuya funcion debera ser
tutelada por una agencia nacional

de seguridad vial.

[31]

. Formalizar un registro central,
publico y accesible de los
resultados de las auditorias de
seguridad via redlizadas alas
infraestructuras.

[2]

. Desplegar, de forma progresivay
sistematicamente, un plan de
“carreteras 2+1”.

[23]

. Habida cuenta de su mayor eficacia
con respecto alafija, invertir en
sistemas inteligentes de
sefiaizacion, asi como incrementar
la correspondiente a sefializacion de
mensgje variable.

[7]
[8]
[23]
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10.

Elaborar un Plan especifico de
mejora de arcenes (forgiving roads)
con €l fin de reducir drasticamente
tanto el nimero de accidentes por
salidadelavida, como las
consecuencias mas graves que
dichos accidentes pudieran
producir.

[10]
[23]

11.

Implantar camparias de tratamiento
de curvas con € fin de, através del
trazado, incrementar la uniformidad
delasviasy reducir las
distracciones.

[10]

12.

Integrar los carriles bici
(segregados) con € fin de
conformar una Red interurbana
segura. En este sentido, debera
ponerse especial atencion a
tratamiento (desde la perspectiva de
laseguridad vial) delas
intersecciones de dichos carriles
con las vias de circulacion de
vehiculos a motor.

[11]

13.

Ampliar lautilizacion de los
Sistemas de Proteccién de
Motoristas (SPM) atodas las
carreteras interurbanas, asi como a
las autopistas de pegje.

[13]

14.

Sustituir los actuales postes IPN,
empleados como soporte de las
sefides de trafico y delos carteles
de sefializacion, por otros que
amortigiien el impacto (contra
ellos) del motorista, reduciendo la
gravedad del accidente.

[13]

15.

Desplegar, en masa, aquellas
medidas identificadas como mas
eficaces por los modelos
predictivos de ocurrencia de
siniestros.

[23]

16.

Evitar que los vehiculos compartan
calzadas cuya velocidad habitual
difieraen més de 20 6 30 km/h.

[28]
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3.2. Ciudades segur as.

LINEA DE ACCION

PROPUESTASY
RECOMENDACIONES

PROPONENTES

Seguridad vial

. Llevar acabo un despliegue

generaizado de las medidas
incluidas en € documento dela
DGT *Recomendaciones de
movilidad urbana seguray
sostenible’.

[23]

. Modificar laLey de Seguridad Vial,

o laFuturaLey de Financiacion y
Movilidad Sostenible, con € fin de
gue los colectivos mas vulnerables
(peatones, ciclistas y usuarios de
Vehiculos de Movilidad Personal),
sobre todo dentro del entorno
urbano, dispongan de un régimen
normativo adecuado.

[5]
[10]
[19]

. Desarrollar un Pacto de Estado por

la Seguridad Vial, en el ambito
urbano. Consecuencia del mismo, la
seguridad via seraparte
irrenunciable en los planes de
movilidad (urbana) sostenible.

[7]
[10]

. Aplicar medidas eficaces de

camado (pacificacion) del tréfico a
motor (reduccion de lavelocidad,
estrechamiento de carriles, resaltes,
etc.).

[11]
[18]

. Adoptar medidas especiales en

defensa de |los peatones, en
particular reforzando las
actuaciones (cambios urbanisticos)
dirigidas amejorar lamovilidad de
las personas mayores y de los
peatones en general, asi como
incrementar su seguridad vial (por
gjemplo, creando itinerarios
peatonal es seguros, prohibir
circular amasde 30 km/hen €
carril sefializado con marcas viales
contiguo aunalineade
estacionamiento, sea este en linea o
bateria, 0 a una acera—que no tiene
estacionamiento- que esta junto al
carril donde se circula, o que los
peatones no se encuentren cerca de
un carril por donde se circulaa 50
km/h), propiciando latransicién de
los desplazamientos en coche hacia
unamovilidad sostenible y

[8]
[10]
[11]
[28]
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saludable (uso delabicicleta,
desplazamientos apie, etc.) y
desincentivando € uso del
automovil.

. Implementar de forma sistemética,

en los entornos urbanos, las
auditorias de seguridad vial.

[10]

. Conseguir que las ciudades

(independientemente de su tamario)
se conviertan en entornos amigables
paralos nifios. Y, en este sentido,
proporcionar apoyo (con recursos y
en materia de formacién) sobre
todo alos municipios mas
pequefios.

[25]

Vehiculos de Movilidad
Personal (VMP)

. Construir carriles especificos

(segregados por medio de una
separacion fisicay no con una
marcavia) paralacirculacion de
VMP, asi como paralas bicicletas.

[10]
[23]
[28]

. Implementar € principiode” ... a

igualdad de uso y de riesgos,
igualdad de responsabilidadesy de
obligaciones...” Y, en este sentido,
exigir un seguro especifico de
responsabilidad civil y
conocimiento de las normas de
trafico alos usuariosde VMPy de
bicicleta (en este Ultimo caso, sobre
todo parala movilidad urbana).

[3]
[10]
[21]
[24]

. Dotar delaformacién vial adecuada

alosusuariosde VMP.

[23]

Calidad devida

. Cambiar € paradigmade reparto

del espacio urbano con € fin de
resolver adecuadamente €l trilema
de lamovilidad: que sea segura,
saludable y sostenible.

[18]

. Apostar, de manera contundente,

por unos transportes publicos
fundamentados en unas bases
sdlidas y en unas reglas de juego
diferentes.

[18]
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Distribucion Urbana de
Mer cancias (DUM)

Establecer carriles exclusivos de
formatemporal paraladistribucién
de mercancias.

[26]

Permitir la distribucion nocturnaen
algunos casos, dada la existencia
actual de tecnologia silenciosa con
la consiguiente reduccion de la
congestion del tréfico urbano.

[26]

Digitalizar |las plazas de cargay
descarga para una mejor
planificacion de los operadoresy la
reduccion de ladoblefila.

[26]

Flexibilizacion de las restricciones
en |los periodos de entregaen las
zonas de proteccion especial

[26]

Identificacion de los vehiculos que

realizan DUM. Las actuales tarjetas

de transporte no abarcan todas las
tipologias de vehiculos y servicios.

[26]
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3.3. Formacién y educacion vial.

3.3.1. Formacion vial.

LINEA DE ACCION

PROPUESTASY
RECOMENDACIONES

PROPONENTES

Formacion vial: general

Mejorar, atravésde la
especializacién (en particular, con
relacion al uso eficaz de los
sistemasdeayudaala
conduccion: ADAS'y con respecto
alosvehiculos eléctricos e
hibridos), laformacion de los
examinadores y profesores de
formacion via (profesores de
autoescuela); incluyendo, paralos
profesores de autoescuela, una
formacion 3.0 especifica para
motocicletas.

[13]
[21]

. Crear un titulo homologado de

Formacion Profesional paralos
profesores de formacion via
(profesores de autoescuel @).

Poner en valor la profesion de
profesor de formacion vial.

Permitir al profesor de formacion
vial, que posea su vehiculo,
prestar sus serviciossin la
exigencia de disponer de un lugar
fisico.

[2]

[20]

[22]

Impulsar laformacion via
especifica paralos usuarios mas
vulnerables; en particular, la
relativa alas motocicletas.

[5]

. Actualizar los contenidos

formativos (adaptandolos ala
realidad de lamovilidad de hoy en
dia modos sostenibles y
saludables de transporte,
equipamiento de los vehicul os,
conectividad, etc.) relativos ala
obtencion del permiso de conducir
y fomentar la utilizacion de
metodol ogias (online, etc.), asi
como de herramientas de
formacion ya contrastadas.

[S]
[6]
[24]
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Implementar de manera efectiva
un procedimiento de formacion
(mediante cursos cortos, de
aproximadamente cuatro horas de
duracién, con contenidos técnicos:
seguridad vial, etc., y adquisicién
de destrezas) paralos usuarios de
VMP.

[6]
[10]
[20]
[21]

Exigir que laformacion via
teodrica de los conductores sea
presencial. Laformacion que se
realice en modo online,
preferentemente por streaming,
debe ser, en cualquier caso,
complementaria.

[7]
[20]
[21]

Combinar (en laeducacion vial y
en laformacién vid) la
presencialidad y lavirtualidad (por
gjemplo, empleando herramientas
digitales de realidad virtual, tanto
parala ensefianza como parala
evaluacion) con laaplicacion
préctica

[23]

Transformar digitalmente la
educacién via (preconductor y
conductor), incluyendo los
modul os de concienciacién, para
adaptarlaa siglo XXI. En ese
sentido, se trataria de cumplir,
también en este campo, €l
mandato legal incorporado ala
Ley Organica de Educacion, en
diciembre de 2020, mediante €l
articulo 70 bis.

[22]
[23]

Incorporar alaformacion vid,
incluso por delante del alcohoal, las
drogasy lavelocidad, las
distracciones relacionadas con €l
uso del teléfono moévil como uno
de los factores concurrentes y
determinantes més relevantes de
los accidentes de trafico.

[S]

10.

Actuar, con respecto ala
formacion vial, desde tres gjes
béasicos: concienciacion,
formacion y sostenibilidad que, a
su vez, han de constituirse en
pilares de la (nueva) Estrategia de
Seguridad Via 2021-2030.

[20]
[21]

11.

Mejorar e proceso de formacion
de conductores mediante, entre
otras medidas: (1) incluyendo

[23]
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modul os obligatorios de
concienciacion (“charlas de
concienciacion”) alo largo del
proceso de obtencion del permiso
de conducir; (2) proporcionando
formacién especifica en conducta
PASYy en primeros auxilios; y (3)
estimulando el desarrollo de
empatia con relacion a otros
vehiculos (bicicletas, etc.) que ya
son habitual es de nuestro entorno
de tréfico.

12.

Dotar al sistema de exdmenes de
conducir de la necesaria plantilla
de examinadores para acabar,
definitivamente, con la actual

lacra (de retrasos en dichos
examenes) que viene arrastrandose
desde hace més de veinte afios. Se
trata de un problema de orden
social.

[20]
[21]
[22]

13.

Siendo conscientes de que €l
sistemade formacion via sufre
unacrisis estructural consecuencia
delaineficiencia, lafaltade
digitalizacién de muchos actores y
la precarizacion de las condiciones
de trabajo de muchos
profesionales del sector: resulta
imprescindible repensar y
remodelar e modelo actual de
autoescuela.

[22]

14.

Aprovechando & hecho de que
préacticamente todos los
ciudadanos han pasado y/o tienen
que pasar por una autoescuela, con
el fin de ayudar desde estos
centros a crear més sociedad,
hacer obligatoria una formacién
basica en primeros auxilios (por
gjemplo, reanimacién
cardiovascular y maniobrade
Helmlich).

[20]

15.

Cambiar el formato del modelo de
examen de conducir: (1) con
respecto a examen teorico,
transformar el actual “modelo
memoristico”, apoyandolo en la
visualizacion de videos de
percepcion de riesgo (siguiendo,
por eiemplo, e modelo del Reino
Unido); y (2) con relacion al

[20]
[21]
[22]
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examen préctico, incluir la
conduccion en carretera
convencional.

Setrataria, ademas, de no confiar
Unicamente en un examen, sino en
un periodo més largo de
formacion.

16.

Hacer efectivalaincorporacion de
la sostenibilidad a proceso de
formacién via (de preconductores
y conductores), facilitando
(mediante subvenciones) la
adquisicion de vehicul os e éctricos
e hibridos, asi como dotados de
los mayores avances tecnol 0gicos,
por parte de las autoescuelas e
implementando medidas (de
formacién) complementarias que
permitan eliminar e Codigo 78
del permiso de conducir.

[20]
[21]

17.

Formar tanto alos futuros
conductores como alos actuales
en € uso eficaz de las nuevas
tecnologias de ayuda ala
conduccién (ADAYS).

[21]
[23]

18.

Incidir, dentro de laformacion vid
de los futuros conductores, en los
diferentes aspectos relacionados
con la seguridad via infantil.

[25]

Formacioén vial:
conductores
profesionales

Adaptar laformacion de los
conductores de autobus a la nueva
realidad de estos vehicul os.

[15]

Volviendo alasituacion existente
hasta 2013, exigir alos
conductores de vehiculos ligeros
(furgonetas) dedicados al
transporte por carretera, el titulo
de competencia profesional
correspondiente. Y, muy
particularmente, paralos
conductores de vehiculos
(furgonetas) dedicados al
denominado transporte (urbano)
de“dltimamilla’.

[S]
[10]
[16]

Reforzar la capacitacion y
formacion de los conductores
profesionales, asi como su nivel de
sensibilizacion por medio de
campahas especificas.

[17]
[26]

Establecer mecanismos que
permitan larecuperacion de

[26]
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puntos junto con la renovacion del
CAP.

Dada |la escasez de profesionales

. del transporte de larga distancia,

realizar un plan de fomento de la
actividad mediante la financiacion
delaformacion, asi como
clarificar €l proceso de obtencion
de latitulacion necesaria.

[26]

Habilitar un grado de Formacién
Profesional relativo al titulo de
Técnico de Conduccién
Profesional.

[15]
[17]

. Cond findedignificar la

profesion de conductor y ganar €
reconocimiento por lalabor que
desempefian los conductores
profesionales, proponemos que la
formacién del conductor seaa
través de la formacion profesional,
teniendo en cuentalos siguientes
requisitos: (1) eliminar la
exigencia de tener previamente el
permiso de conducir
(correspondiente) para poder
obtener € certificado de
profesionaidad; (2) convalidar la
autorizacion del CAP alos
aspirantes que finalicen el
certificado de profesionalidad; (3)
permitir en el grado medio la
formacion a distancia; (4) obtener
el permiso de conducir
correspondiente dentro del ambito
académico de imparticion
profesiona; y (5) instar al
Ministerio de Transportes para que
desarrolle con caracter inmediato
lanormativaque regulala
teleformacion en los cursos CAP
inicial y CAP continuo.

[32]

Formacioén vial:
continua

Implantar un modelo eficaz de
formaci én-educacién vial continua
con €l fin de garantizar, de forma
distinta, la necesaria reeducacion
(en nuevas tecnologias que
equipan los vehiculos, en los
nuevos modos de movilidad, etc.),
a menos, al alcanzarse la“tercera
edad” y para motoristas.
Aprovechar el tramite de
renovacion del permiso de

[8]
[9]
[13]
[14]
[19]
[20]
[21]
[23]
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conducir paraexigir larealizacion
de estos cursos (intensivos, entre
unay tres horas de duracion) de
reciclge (y, también, de
concienciacion).

Implementar (0, a menos,
fomentar) un modelo digital de
formacion via continua.

[22]

Poner adisposicion delos
motoristas cursos (tedrico-
préacticos) de sensibilizacion,
basados en €l concepto de
formacién 3.0.

[21]

Concienciacion y
sensibilizacion

Desarrollar un médulo de
concienciacion que seadigital,
individualizado y evaluable.

[22]

Dotar alos medios de
comunicacion de los contenidos
necesarios para que puedan
hacerse eco del problema que
seguimos teniendo (y ayudar a
incrementar la sensibilizacion) con
relacion alasiniestralidad vial
infantil.

[25]

Fomentar la comunicacion

positiva de seguridad vial, sobre la

base de |os casos de éxito; y, en
este sentido, promocionar €l estilo
de conduccién (més prudente y
precavido) de las conductoras
jovenes.

[6]
[7]

Incrementar €l nUmero de
campanias disefiadas
especificamente para ciclistas y
motoristas, asi como para €l
colectivo de conductores méas
jovenes.

[7]

Utilizar los dtavoces de |l as redes
sociales paraconcienciar y
sensibilizar atoda la sociedad.

[22]

Incluir, con €l fin dereforzar la
seguridad via de los menores
como pasajeros, la prevencion de
las lesiones infantiles y el uso
correcto de las sillitas (infantiles)
en las charlas de preparacion a
parto.

[23]

Incorporar la perspectiva de
género en las campafias de
concienciacion y de
sensibilizacion vial.

[8]
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8.

Incluir ladimension dela
siniestralidad derivada de los
accidentes de tréfico (nUmero de
victimas y consecuencias de los
accidentes) en las camparias de
sensibilizacion y de
concienciacion vial.

[8]

Reconocer e papel destacado de
las asociaciones, de las
organizaciones y de los medios de
comunicacion como: agentes de
concienciacion y de movilizacion
social; y canalizadores de las
demandas sociales en materia de
seguridad vial.

[6]

10.

Para acercar lacomunicacion ala
realidad de los accidentes de
trafico: (a) utilizar “siniestro vial”
en lugar de “accidente”, dado €
caracter “no accidental” del
suceso; (b) acompaiiar de la
palabra “ personas’ |os datos de
siniestralidad vial; y (c) hablar
siempre de “violenciavia”,
incluso cuando la responsabilidad
del accidente no recaiga
(directamente) sobre una persona.

[1]
[2]

11.

Completar y reforzar (por
gjemplo, empleando el programa
Precon) laformacion via de
acceso a permiso de conducir con
contenidos especificos de
reeducacion y sensibilizacion
(obligatorios y presenciaes) entre
ocho y diez horas de formacion.

[20]
[21]

12.

En el ambito del permiso por
puntos, mejorar laformacién de
los conductores infractores (por
gjemplo, mediante el programa
SIMS).

[21]

3.3.2. Educacioén vial.

LINEA DE ACCION

PROPUESTASY
RECOMENDACIONES

PROPONENTES

Educacion vial

Incorporar la perspectivade
género alaeducacion vial.

[8]

Alinear las actividades de
educacion via con los principios
desarrollados por € Consgjo
Europeo de Seguridad en €l

[23]
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Transporte, por la organizacion
belgasin &nimo delucro VSV y
Fundacién Mapfre, asi como con
los principios (educativos) del
proyecto Learn. Y, continuar
difundiendo el proyecto STARS.

En vez de hacer de la seguridad
vial una asignatura especifica,
trabajar aprovechando su
transversalidad; por gemplo, a
través de la asignaturade
Educacion fisica

[23]
[25]

. Conseguir que la educacion vial,
como generadora de patrones de
conducta, seaunarealidad en
todos los centros escolares. Con
ello se pretende fomentar €l
necesario cambio de sociedad:

“ conducimos como vivimos’ , de
acuerdo con lavision holistica (de
la seguridad vial) recomendada
por Naciones Unidas dentro de su
Segunda Década de Accion parala
Seguridad Vial.

[1]
[2]
[4]
[7]
[9]
[10]
[19]
[24]

. Incluir, en laeducacion via delos
nifios, el riesgo de “atropello
tecnol 6gico”.

[25]

Dotar alas personas encargadas de
laeducacion via delos
conocimientos adecuados para
desarrollar eficazmente dicha
labor.

[1]

. Crear una Comision provincia de
recursos educativos que coordine
y proyecte los mismos alos
centros donde se imparta dicha
educacion vid (colegios, etc.).

[19]

Incorporar € concepto de
convivenciavia con el fin de
potenciar comportamientos
empéticos entre todos |os usuarios
delavia (peatones, VMP, etc.).

[8]

Incorporar alaeducacion via un
sistema especifico de formacion
en ciclismo urbano tal que
garantice que, en dicho entorno,
los nifios sepan ir (acompafiados)
en bicicletaa terminar € ciclo de
Primaria, y sepan circular de
forma auténoma al acabar la
Secundaria.

[11]
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3.4. Datos e investigacion.
3.4.1. Datos.

LINEA DE ACCION

PROPUESTASY
RECOMENDACIONES

PROPONENTES

Calidad delosdatos
estadisticos

. Fijar como objetivo a corto-medio

plazo, conocer la dimension real

del problemade la siniestralidad
vial en Espafia; paraello, ademés
de garantizar la coordinacion
efectivay eficaz entre las distintas
fuentes de informacion (policias de
tréfico, hospitales, etc.) asi como
la calidad de dichainformacion
(que debera ser mas precisay
homogénea), sera necesario aplicar
latecnologia de Big data para
poder analizarla de manera eficaz.
Lacalidad y cantidad de la
informacion resultaimprescindible
para el disefio de estrategias
(preventivas y curativas) eficaces
de seguridad vial.

[9]

. Desarrollar una herramienta de

apoyo alatomade decisiones
sobre labase de larelacion “ coste
— beneficio” de las diferentes
iniciativas potencial mente
aplicables alaresolucion (causal)
de problemas de seguridad vial.

[23]

. Agilizar (reduciendo | os tiempos)

ladisponibilidad de los datos de
siniestralidad vial, asi como
facilitar el acceso deterceras
partes interesadas (investigadores,
instituciones relacionadas con la
seguridad vial, etc.) alos mismos.

[10]

. Habida cuentadelaredidad

actual, elaborar un registro de
bicicletasy de VMP (o incluso
exigir su matriculacion).

[10]
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3.4.2. Investigacion.

LINEA DE ACCION

MEDIDA DE ACCION

PROPONENTES

Investigacion en
seguridad vial

Fomentar, mediante, por g emplo,
incentivos fiscales comparables a
los propuestos para otras éreas de
investigacion, la1+D+i en materia
de seguridad vial.

[5]
[7]

Estimular lainvestigacion relativa
alos accidentes de trafico en los
gue se ven involucrados ciclistas.

[7]

Definir y apoyar unalineade
investigacion especifica sobre el
impacto ambiental, sobre la salud
y sobre la perspectiva de género
de toda la normativa de tréfico.

[11]

Habilitar un Programa Nacional de
investigacion de siniestros graves
y mortales, centrado en la
prevencion; y desarrollar un
Programa de Innovacion que
permitalarealizacion de
demostraciones y de proyectos
piloto.

[23]

Incrementar la actividad de
investigacion en € campo de la
seguridad vial infantil. Asi mismo,
profundizar en el conocimiento
sobreiniciativas y medidas
relativas tanto ala prevencion de
los accidentes de trafico infantiles,
COMO a SUS Consecuenci as.

[25]
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3.5. Vehiculo.

PROPUESTASY

Gltimas innovaci ones tecnol 6gicas
(seguridad activa, pasivay
terciaria); (b) se conseguiria
rejuvenecer el parque circulante; y
(¢) se creariaun mercado de
seminuevos que desplazariaal
elevado porcentg e de transacciones
de vehiculos de més de veinte afios
(antigliedad superior alaedad de
achatarramiento) que viene
creciendo de forma sostenida en
nuestro pais.

LINEA DE ACCION RECOLENDACIONES PROPONENTES
[5]
Vehiculo [7]
. Estimular (por ggemplo, mediante [[194],]
planes de ayuda: RENOVE, [15]
MOVES, etc.) y facilitar (através de [16]
ayudas fiscales, etc.) larenovacion [17]
del parque de vehiculos (coches, [19]
motos, camiones, etc.), tanto (23]
profesional como privado. [24]
[25]
[26]
. Dotar a plan MOVES de mayor
cantidad de fondos, dado que en
determinadas zonas se agotan
rapidamente y cambiar su carécter [27]
de autondmico a nacional para
facilitar su operatividad.
. Siguiendo la estela de Europa,
incentivar la adquisicion de
vehicul os nuevos mediante planes
adecuados que sean eficientes y que
se pongan en marcha de forma
rapiday entendible por e ciudadano
(por gemplo, mediante laformula
de renting privado, que es laméas
extendida en Europa), con € fin de
lograr un impacto relevante y
sostenido en la seguridad via dado
que: (a) seincorporarian ala [24]
circulacion vehicul os dotados de las [29]

. Incorporar en todos los vehiculos

comercializados “ cgjas negras
(Registrador de Datos de Eventos)”
gue ayudarian a entender la

[1]

Pagina 26 de 101



causalidad de los accidentes de
tréfico.

Exigir, para poder comenzar una

' actividad dedicadaal transporte (de

mercancias) por carretera, que los
vehiculos a utilizar cumplan la
normativa europea (relativa a
maximo de emisiones) Euro 6.

[16]

Exigir, programando €l
correspondiente periodo transitorio,
lainstalacién obligatoria de
“alcolocks’ en los vehiculos
destinados a transporte (escolar, de
personas y de mercancias) por
carretera. Asi mismo, debera
exigirse su utilizacion por parte de
los conductores (profesionales).

[15]

[17]
[25]

Instalacion obligatoria, a partir de
una determinada fecha, de
cinturones de seguridad de tres
puntos en |os autobuses
interurbanos.

[15]

Habida cuenta de su necesidad:
facilitar el desarrollo de un sistema
de retencion infantil homologable,
para ser utilizado en autocares de
transporte escolar dotados con dos o
tres puntos de anclgje (en sus
asientos).

[25]

Vehiculo auténomoy
conectado

Incorporar en todos los vehiculos
comercializados los sistemas activos
derivados del desarrollo delas
tecnologias.

[1]

En tanto sellegaal vehiculo
autonomo, favorecer la
incorporacion de nuevas tecnol ogias
de seguridad via y deayudaala
conduccion (ADAS, ISA, etc.) ala
flota de vehiculos, asi como llevar a
cabo los oportunos y necesarios
cambios legidlativos.

[23]
[28]

Modificar e Reglamento General de

Circulacion y laLey de Seguridad

Via parahabilitar el marco
(necesario) que permitala
circulacion de vehiculos con
diferentes grados de autonomia, asi
como (con €l fin de garantizar una
minima trazabilidad) los sistemas
automatizados, que equipen los
vehiculos, queden registrados por la
DGT.

[29]
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4. Adecuar lasinfraestructuras para
hacer posible laimplementacion
efectivade latecnologiarelativaala [29]
conectividad y automatizacion de
los vehiculos.

1. Utilizar los planes de ayudade la
Vehiculo eléctrico Union Europea paraimpulsar la

creacion de infraestructuras de carga [24]
eléctrica

2. Crear plan coordinado de
establecimiento de puntos de acceso
publico de suministro de
combustibles menos contaminantes,
incrementando lainfraestructura de
recarga publica para vehiculos
eléctricos y de estaciones de
suministro de gas natural,
especialmente en las rutas de
reparto.

3. Establecer lainteroperabilidad entre
los distintos operadores de [27]
infraestructura de recarga.

4. Crear unaventanillaunicaparala
agilizacion de los tramites de
instalacion de puntos de recarga. [27]
(P.g.: en gasolineras, en farolas,
etc.)

5. Fomentar larenovacion del parque
hacia el vehiculo e éctrico.

6. Apostar porgque Espaia se convierta
en un fabricante de baterias de Litio
de referenciaen Europay,
complementariamente, convertirnos
en lideres mundiades de la
fabricacion de puntos de recarga.

7. Llevar acabo un despliegue efectivo
-en cantidad, calidad y capilaridad
suficientes- de puntos de recarga de [29]
acceso publico alo largo de todo €
territorio nacional.

8. Desplegar un mapa (aspiraciona) de
infraestructuras de recarga de acceso
publico, calendarizado por afio, por [29]
CC.AA, por provinciasy por vias
principales.

[26]

[27]

[27]

1. Incorporar alaformacion de

I nspeccién Técnica conductoresy alaeducacion vial
de Vehiculos (ITV) contenidos que evidencien €l valor
real delalTV como instrumento

[30]
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parasalvar vidasy proteger €
medio ambiente.

Incrementar |as campafias
informativas y de concienciacion
sobre el valor delalTV.

[30]

. Establecer, alas compaiiias de
seguros, la obligatoriedad de
comprobar lavigenciadelalTV en
la contratacion, renovacion y
subrogacién de pdlizas de seguro de
responsabilidad civil de vehiculos.

[30]

Incrementar la cuantia delasancién
administrativa actua, asi como
incluir en dicha sancion la supresion
parcia de puntosdel carné de
conducir, por no tener en vigor la
ITV.

[30]

Informar alostitulares de aquellos
vehiculos que no han realizado la
ITV en fechade su obligacion de
hacerlo; y, sl pasado €l plazo
concedido por la Administracion
pararevertir dichasituacion no se ha
satisfecho la misma, imponer una
sancion administrativa.,

[30]

Incrementar |as campafias de control
(aleatorias) de vehiculos con
relacion alavigenciadelalTV.

[30]

. Adaptar alos procedimientos de
inspeccion habituales |los métodos
parallevar acabo laverificacion los
sistemas de seguridad (activa,
pasivay terciaria) y de conectividad
gue equipen los vehicul os.

[30]

. Facilitar e acceso (alas empresas

proveedoras del serviciodeITV) a
lainformacién de los sistemas (de
seguridad y de conectividad)
facilitada por los fabricantes y
exigida parala homologacion de los
vehiculos; paradllo, dicha
informacion debera estar (accesible)
en una plataforma tnicay comun de
la Administracion.

[30]
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3.6. Cumplimiento dela norma.

LINEA DE ACCION

PROPUESTASY
RECOMENDACIONES

PROPONENTES

Reformas nor mativas:
indole general

. Teniendo en consideracion lafutura

Ley de Financiacion y Movilidad
Sostenible, elaborar, como
propuesta de lege ferenda, una Ley
Integral de Seguridad Vial en laque
tenga encge e nuevo modelo de
gobernanza de la seguridad vial, asi
como sirva de paraguas paralalLey
de Seguridad Via vy,
subsecuentemente, alos
reglamentos que la desarrollan.

[9]
[12]

Incorporar alanormativa de
seguridad via un reconocimiento
explicito alalabor que desempefian
los servicios de asistenciaen
carretera, asi como registrar en
dicha normativa la multitud de
servicios “in situ” que prestan (méas
alladel traslado, auntaler, delos
vehiculos averiados), adaptdndola a
larealidad del siglo XX1 en dicho
campo.

[3]

Incorporar alaLey de Seguridad

" Vial (RD Legislativo 6/2015, de 30

de octubre) estimulos fiscales, a
través de iniciativas publico-
privadas, para recompensar aquellos
comportamientos que puedan
considerarse gjemplares desde la
perspectivade la seguridad vial.

[9]

. Hacer obligatorio € uso del casco,

independientemente de laedad y del
tipo de via (ciudad o carretera
interurbana) y de un chaleco
reflectante (con independencia del
momento del diay delas
condiciones climatol 6gicas), para
todos los usuarios de bicicletay de
VMP.

[10]
[24]

. Reformar el Codigo Penal con € fin

de incorporar aquellas conductas
gue, aln resultando en siniestros
viales de gravedad, quedaron fuera
delareformade 2015.

[4]

. Considerar laincorporacion de

determinados homicidios llevados a
cabo en el ambito via alalLey de
Enjuiciamiento Crimina

[2]
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(actualizada a su version mas
reciente de 6.12.2015).

Con respecto alasinfracciones
graves: eiminar, del articulo 142.2
del Cédigo Pendl, lafrase” ...
apreciada ésta por € Juez o
Tribunal.” , con € fin de que dichas
infracciones se tramiten (mésalla
delaapreciacion del Juez o
Tribunal, y del preceptivo atestado)
con la participacion de un médico
forensey, de estaforma, evitar que
sean calificadas (sin mas pruebas)
como “imprudencias menos graves’
apesar de producirse lesiones
graves en € accidente.

[12]

Tipificar como infraccidn, bien en
laLey de Seguridad Ciudadana o en
laLey de Seguridad Vial, el empleo
de apps que informen a conductor
de la ubicacion de controles
(preventivos) de alcohol y/o drogas.

[19]

Impulsar (desde lafiscalia) la
aplicacion efectivadel delito
contemplado en € articulo 385.2
del Cédigo Penal con €l fin de que
se tome en consideracion, por parte
de todos (AA.PP responsables de
carreteras y ciudadanos), la
importancia que tiene parala
seguridad via el hecho de contar
con unas Vvias publicas en buen
estado.

[19]

10.

Avanzar en la sustitucion de las
penas alternativas. por g emplo, con
respecto alainstalacion y uso de los
sistemas “ alcolock” .

[23]

11.

Considerar laconvenienciade
prohibir el uso del teléfono, también
en “manos libres’, mientras se
conduce.

[23]

Refor mas nor mativas:
per miso de conducir

De acuerdo con las directrices de la
Unién Europea (DIRECTIVA
2006/126/CE DEL
PARLAMENTO EUROPEQO Y
DEL CONSEJO, de 20 de
diciembre de 2006), reducir €l
actual periodo de cinco afios parala
renovacion del permiso de conducir
en | as personas mayores de 65 afios
(apartir delos 70, dicho periodo es
de 2 afos).

[1]
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Incluir la exigenciade cursar unos
minimos de formacion tedrica,
como parte integrante del proceso
de renovacion.

[2]

Exigir, como requisito del examen
de conducir, la acreditacion de una
formacion vial tedrica presencia en
|a autoescuela.

[13]

Eliminar la posibilidad de conducir
motocicletas de hasta 125cc con €
permiso tipo B.

[13]

Reducir laedad deinicio de la
“conducci dn acompanada’.

[25]

Refor mas nor mativas:
tasas de alcohol

Reducir €l limite de alcohol en
sangre: exigiendo 0,0 g/litro de
sangre, paralos conductores
profesionales.

[15]

Exigir lautilizacion de detectores
de alcoholemia (instalacion de
“alcolocks’ en todos los vehicul os)
atodos los conductores, y no solo a
los reincidentes.

[2]

Refor mas nor mativas:
conductoresnovelesy
jovenes

En el caso de los conductores
noveles mas jovenes, reducir latasa
de alcoholemia autorizaday, de
acuerdo con los sistemas austriaco y
aleman, imponer |a obligatoriedad
derealizar un curso de aptitudes,
tras dos o tres afios de haber
conseguido el permiso de conducir.

[7]

. Considerar |os aspectos de

rehabilitacion dentro delaLey del
Menor (Ley Orgéanica 5/2000, de 12
de enero) con € fin de contemplar,
en |los casos de delito contrala
seguridad vial, €l internamiento del
menor en un centro especiaizado y
gue no desaparezcan dichos
antecedentes d llegar alamayoria
de edad.

[2]

Identificar alos conductores
novel es de motaocicletas con la placa
V13 (sefial “L").

[14]

Refor mas nor mativas:
empresas del sector de
transporte por
carretera

. Que las empresas dedicadas a

transporte (de personas y de
mercancias) por carretera tengan
acceso alabase de datosdela
DGT, con € fin de poder conocer €l
saldo de puntos de sus empleados.

[15]

. QuelaDGT, y/o laempresa, tengan

conocimiento de cualquier patologia
gue detecte la Seguridad Socia e

[15]
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inhabilite ala persona pararealizar
su trabajo de conductor profesional.

Cuando se trate de recorridos de
larga distancia, establecer la
prohibicion legal de que €
transportista se encargue de la carga
y descarga de la mercancia.

[16]
[17]

Desarrollar normativas y
ordenanzas supramunicipales
armonizadas, dado que un mismo
vehiculo puede ser utilizado en
rutas que afectan a varios
municipios. Ello facilitariala
simplificacion derutasy la
reduccion del nimero de vehiculos,
dado que no habria que establecer
rutas en funcion.

[26]

Cubrir €l vacio legal existente con
relacion a como deben ir los nifios
menores de tres afios en los
autocares dedicados a transporte
escolar.

[25]

Reformar lalegislacion para
garantizar que los nifios que vigien
en VTC o taxi, tanto en
desplazamientos urbanos como
interurbanos, lo hagan utilizando un
sistema de retencion infantil acorde
con su edad y estatura.

[25]
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Refor mas nor mativas:
velocidad

Elevar, de 100 a110 km/h, € limite
de velocidad maxima autorizada
paralos autobuses en autoviay
autopista.

[15]

Refor mas nor mativas:
permiso por puntos

Revisar en profundidad, tanto con
respecto al contenido como con
relacion a catdlogo de infracciones
gue restan puntos, € modelo actual
de permiso por puntos. En este
sentido, incluir un sistemade
refuerzo positivo con capacidad
para contribuir ala autogestion, ala
responsabilidad de los actos y alas
consecuencias (parauno mismo 'y
paralos demas) de la conduccion.

[7]
[8]

Supervision policial

Incrementar considerablemente el
control (preventivo) relacionado
con el consumo de alcohol y drogas,
asi como su deteccion y diagndstico
precoz, con € fin de abordar este
problema de formaintegral.

[7]
[10]
[23]

Incrementar lavigilancia, y actuar
de manera efectiva, sobre €l uso de
los sistemas de retencion infantil y
del cinturdén de seguridad, asi como
del casco (en ciclistas, motoristas y
usuarios de VMP).

[7]

Incrementar € nimero de efectivos

' delaATGC.

[7]

. Aumentar € nimero de radares en

|as carreteras (sobre todo en las
convencionales) y hacerlos visibles
(para garantizar su caracter
preventivo y disuasorio),
empleando la sefidlizacion
correspondiente.

[7]
[10]

Refuerzo dela
normativa, de su
cumplimientoy desu
aplicacion

. Ampliar laregla contenidaen e

articulo 518 del Cédigo Penal para
gue las tecnologias (que equipan los
vehiculos) se conviertan en
elementos de reeducacion de los
conductores.

[19]

. Cond findereforzar la

credibilidad, y por ende €
cumplimiento de la norma,
acompaiiar lasiniciativas de
seguridad via gque se implementen
de campanas informativas
especificas.

[14]

Instaurar un principio de
proporcionalidad en |as sanciones,
de acuerdo con € tipo de vehiculo

[11]
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implicado y de la gravedad del
dafo. Y, en este sentido, endurecer
las sanciones por incumplimiento
de normas que afecten a peatones o
ausuarios de bicicletas.

. Con respecto a las actuaciones

judiciales en materia de seguridad
vial, paraagilizar dichas
actuaciones mediante la reduccion
delacargadetrabgo enlos
juzgados: diferenciar (mediante
diferentestipos y grados de
penalizacion) los actos de
“violenciavial” propiamente dichos
delas“faltasdedisciplinavia”.

[6]

. Crear juzgados especializados en

delitos contrala seguridad vial.
Entre tanto, incrementar la
presencia de |as asociaciones de
victimas en las escuelas de
formacion de jueces.

[2]

Endurecer |as sanciones para
reforzar el cumplimiento de la
normativa de seguridad vial.

[2]

Investigacion delos
accidentes: atestados

Dotar alas policias de tréfico de las
herramientas y de laformacién
necesarias parareforzar y mejorar
sistematicamente la calidad de la
investigacion (atestados) de los
accidentes de tréfico.

[4]

Pagina 35 de 101



3.7. Seguridad vial laboral. Furgonetas.
3.7.1. Seguridad vial laboral.

LINEA DE ACCION

PROPUESTASY
RECOMENDACIONES

PROPONENTES

Seguridad vial laboral

. Dotar alas empresas dedicadas a

transporte (de pasgjerosy de
mercancias) por carreterade la
seguridad juridica necesaria que las
habilite pararealizar controles
aleatorios de alcohol y drogas entre
sus conductores profesionales, con
el fin de detectar apriori, y por
tanto de forma preventiva,
situaciones que podrian ser causa de
accidente de tréfico.

[15]

[17]
[23]

. Autorizar larealizacion (por medio

de una entidad acreditada e
independiente) de controles

meédi cos anuales a los conductores
profesionales en los que se
incluyan, ademas de test de alcohol
y drogas, pruebas psicoldgicas.

[15]
[17]

. Estimular una mayor

concienciacion en las empresas a
cerca de |los accidentes laborales de
tréfico, mediante campahas de
informacion y habilitacion de
incentivos. En este sentido,
implementar de manera efectivala
formacién vial (continua) dentro del
ambito laboral.

[7]
[20]

. Fomentar en las empresas, através

de ayudas adicionales (relevantes) a
las actuales bonificaciones en las
cuotas de la Seguridad Social, la
elaboracion de verdaderos planes de
seguridad vial, de acuerdo con la
norma UNE-ISO 39001:2013. Y
dedicar un programa especifico a
las pymes, micropymesy
auténomos.

[10]
[23]

. Reforzar, eimplantar de manera

efectiva, lafigurade “itinerarios
seguros’ para el desplazamiento
(seguro) dentro del ambito laboral
(initinerey en jornada de trabajo).

[10]
[11]

. Considerar € entorno dela

seguridad via labora como el
marco mas idéneo para

[23]
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implementar, de manera efectiva, la
formacion vial continua

3.7.2. Furgonetas.

LINEA DE ACCION

PROPUESTASY
RECOMENDACIONES

PROPONENTES

Furgonetas

. Con d fin de profesiondizar la

actividad de uso de furgonetas
como vehiculos de transporte (sobre
todo el ambito urbano y
periurbano), limitar el desempefio
de dicha actividad mediante la
aplicacion de medidas tales como,
por iemplo, € tacografo y €
limitador de velocidad, exigidas en
lalegislacion correspondiente al
transporte (de mercancias) por
carretera.

[17]

Desarrollar las soluciones
necesarias para arbitrar el transporte
de dltimamilla

[32]
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3.8. Conductoresreincidentesy aptitudes psicofisicas.

3.8.1. Conductoresreincidentes.

PROPUESTASY

LINEA DE ACCION RECOMENDACIONES

PROPONENTES

1. Enel marco del permiso de
Conductores conducir por puntos, desarrollar un
reincidentes programa especifico de
sensibilizacion y de reeducacion
vial para conductores reincidentes
con problemas de acohol, de
drogas o0 con psicopatol ogias.

[7]

2. Reformar el Codigo Penal con € fin
de: conseguir que €l tratamiento que
se haga de | as personas reincidentes
en conductas de “violenciavia”
redunde en una rehabilitacion
mucho més efectiva que la actual.

[2]

3.8.2. Aptitudes psicofisicas de los conductores.

PROPUESTASY

LINEA DE ACCION RECOMENDACIONES

PROPONENTES

1. Llevar acabo lasreformas
Aptitudes psicofisicas normativas y |egales necesarias para
delos conductores garantizar que los médicos puedan
informar (al menos, alaDGT; Y,
preferentemente, también ala
Seguridad Social) delas
incapacidades laborales de los
conductores profesionales.

[19]

2. Establecer un reconocimiento
meédico anual paralos conductores
profesionales de larga distancia con
el objeto de asegurar e adecuado
estado de salud para el desarrollo de
su profesion.

[26]

3. Permitir alas empresasla
realizacion de controles al eatorios
de alcohol y drogas, asi como
introducir dispositivos de bloqueo
de arrangue por tasas elevadas de
alcoholemia“ alcolock” .

[26]

4. Incorporar, como parte del
procedimiento de reconoci miento
meédico paralaobtencion y
renovacion del carné de conducir, la
exigenciade que la personaen
cuestion aporte un certificado
médico, expedido por € sistema

[1]
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publico de salud correspondiente,
en € quefigure lainformacion
relativaalas afeccionesy

patol ogias que sufra dicha persona.

. Définir un nuevo marco (normasy

procedimientos) que permita
realizar un seguimiento efectivo
(con frecuenciaanua) dela
evolucion de las aptitudes
psicofisicas de los “ conductores
mayores’.

[23]
[25]

Centrosde
Reconocimiento de
Conductores (CRC)

. Establecer |as medidas necesarias

paraimplementar de manera
efectivalas auditorias de los CRC.
Entre dichas medidas, resulta
necesario cambiar su actual
dependencia administrativa, asi
como ladelos propios
reconocimientos, delaDGT por €
Ministerio de Sanidad.

[2]
[6]
[7]

. Megjorar laformacién especifica (en

materia de seguridad vial) de los
profesionales que desempefian su
trabajo en los CRC.

[7]

. Revisar y actudizar el sistema

meédico empleado (hoy dia) en la
evaluacion de las aptitudes
psicofisicas de los conductores.

[8]
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3.9. Motocicletasy motoristas.

LINEA DE ACCION

PROPUESTASY
RECOMENDACIONES

PROPONENTES

Motocicletasy
motoristas

Fomentar entre |los motoristas, con
medidas tales como reducciones en
e IVA, lautilizacion de las nuevas
tecnologias y de los equi pamientos
de seguridad via (“chaleco airbag”,
sistemas de proteccion del térax,
etc.) desarrollados especificamente
para estos vehiculos y sus usuarios
(vulnerables).

[5]
[13]
[23]

Facilitar laincorporacion de
sistemas avanzados de seguridad
vial en las motocicletas.

[23]

Incorporar €l “chaleco airbag”
como parte integrante del
equipamiento obligatorio parala
realizacion de la prueba de
circulacién correspondiente ala
obtencion del permiso de
conduccion de motocicletas.

[13]

En e marco de las politicas
integradoras de movilidad, tratar de
manera especifica (con la necesaria
representatividad) alas motocicletas
habida cuenta de su elevada
presencia (sobre todo, en e ambito
urbano) y singularidad. En este
sentido, también resulta necesario
tener en cuenta alos ciclomotores,
tanto en el ambito urbano como,
sobre todo, en el correspondiente a
lamovilidad rural.

[14]

Reforzar y consolidar € papel
relevante que juegalaactividad de
“moto turismo” como dinamizador
de la Espaiia vaciada.

[14]

Mejorar laformacion de los futuros
conductores de motocicletas con
relacion alaconduccion en curvasy
alagestion de las intersecciones.

[23]
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3.10. Bicicletasy ciclistas.

LINEA DE ACCION

MEDIDA DE ACCION

PROPONENTES

Bicicletasy ciclistas

Fomentar €l uso del casco entre los
ciclistas, mas alla de las exigencias
gue al respecto establezcala
normativa correspondiente.

[1]

Hacer obligatorio €l uso del casco.

[23]
[25]

Crear un Registro de bicicletas con
el fin de prevenir losrobosy
facilitar larecuperacion delas
bicicletas sustraidas.

[10]
[11]

Implantar medidas eficaces (de
distintaindole) que estimule la
comprade bicicletas.

[11]

Formar equipos técnicos
especializados para, en
colaboracion con los expertos del
sector, elaborar y desplegar
politicas relativas a uso dela
bicicleta, asi como desarrollar
proyectos técni cos especificos.

[11]

Con € fin de impulsar desde €l
Gobierno €l uso de labicicleta
como vehiculo de transporte, crear
la Oficina Estatal de laBicicleta,
dependiente del Ministerio de
Transportes, amodo de 6rgano
coordinador, en esta materia, de
todaslasiniciativas, politicasy
estrategias que desarrollen las
AA.PP. competentes.

[12]

Incentivar laincorporacién en las
polizas de seguros de hogar de una
cobertura especifica paralos
desplazamientos en bicicleta, en vez
de exigir la contratacion de un
(nuevo) seguro especifico.

[12]

Tanto en el ambito urbano como
interurbano, a semejanza de otros
paises de nuestro entorno, actualizar
el catdlogo y la poblacion de
sefides relativas alabicicleta

[12]

Armonizar las diferentes
ordenanzas municipal es existentes
con relacion a uso delabicicleta,
elaborando una * ordenanzatipo”
aplicable en todos |os municipios de
Esparia.

[12]
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10. Exigir unaformacion especifica, e

intensiva (arededor de cuatro [20]
horas), alos usuarios de bicicleta.
11. Tratar que €l ciclistano circule por
la carretera, por g emplo:
segregando (por medio de una [28]

separacion fisicay no con una
marcavial) las calzadas.
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3.11. Victimasy atencion postaccidente.

3.11.1. Victimas.

LINEA DE ACCION

PROPUESTASY
RECOMENDACIONES

PROPONENTES

Victimas

1. Coné€ fin de garantizar los

derechos morales y resarcitorios de
las victimas de accidente de trafico,
actuar de forma coordinada entre las
instituciones (publicas y privadas) y
con el estamento judicia para
terminar con lainvisibilidad de
dichas victimas (asi como la de sus
familiares) para, entre otros
objetivos: facilitar |a participacion
delas victimas en |os procesos; v,
eliminar las malas praxis,
consolidando las buenas.

[19]

. Consolidar unalinea de apoyo

sostenida a las asociaciones de
victimas, definiendo nuevas lineas
de financiacion.

[23]

. Garantizar, independientemente del

territorio (CC.AA, densidad de
poblacion, etc.), laasistencia
homogénea alas victimas de
accidente de tréfico, asi como a sus
familiares.

[7]
[8]

Difundir, através de las Consgjerias

| de Sanidad y de los Servicios

Sociales, laexistenciade
asociaciones (no gubernamental es)
gue proporcionan apoyo alas
victimas de accidentes de trafico (y
asus familiares), complementando
de esta manerala atencion que
prestan |os servicios publicos.

[3]

. Creaciéon de unared integral de

atencion alas victimas para, entre
otros aspectos. (a) ampliar €
seguimiento de la evolucion de las
victimas con € fin detectar posibles
secuelas no inmediatas y garantizar,
através de las pdlizas de seguros, la
cobertura de las indemnizaciones y
cuidados correspondientes; y (b)
reforzar la cooperacion
interinstitucional en aras amejorar
laatencién alas victimas.

[2]
[3]
[4]

. Crear una Secretaria de Estado de

Victimasde ViolenciaVid.

[2]
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. Crear una oficina especializada en

laatencion alas victimas de
accidentes de tréfico, y asus
familiares, que proporcione
informacion claray veraz, asi como
atencion y ayuda de profesionales
(psicologos, abogados, etc.)
especializados.

[4]

Potenciar laintegracion de las
victimas en la sociedad, eliminando
barreras (de movilidad en las
ciudades, de acceso a mercado
laboral, etc.) y fomentando valores
entre |os ciudadanos.

[4]

3.11.2. Atencion postaccidente.

LINEA DE ACCION

PROPUESTASY
RECOMENDACIONES

PROPONENTES

Atencion
postaccidente

Revisar e modelo actual de
atencion alas victimas empleando
como base | os principios recogidos
en la“Guiaiberoamericanade
atencion integral avictimas de
trdnsito”.

[23]

Reducir de 25 a 15 minutos € 1apso
de tiempo transcurrido entre el
accidentey lallegada alos servicios
médicos de urgencia.

[19]

Disponer de un psicélogo de
emergencias en los hospitales para
proporcionar atencion psicoldgicaa
las victimas (y asus familiares) en
los primeros momentos, tras el
accidente. En este sentido, resulta
conveniente reforzar laformacion
de los profesionales de emergencias
en materia de primeros auxilios
psicoldgicos, asi como en la
comunicacion de malas noticias.

[1]
[4]

. Aumentar €l periodo de tiempo

actual dedicado a tratamiento
psicoldgico de familiares directos
delas victimas mortales de
accidentes de trafico, asi como
ampliar e ambito de accidén més
allade dichos familiares.

[4]

Mejorar losregistros de trauma a

| nivel estatal y reforzar la

coordinacion, a partir de isdcronas,
entre comunidades autbnomas.

[23]
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Pdlizas de seguros

Terminar con lasirregularidades
gue se vienen registrando con
relacion alas pdlizas de los seguros
de accidente de tréfico; en
particular: (a) lano asuncion de
responsabilidad (y, por tanto,
cobertura) por parte de la compafiia
de seguros en el caso de que €
atestado correspondiente no haya
sido redactado, o no esté
suficientemente clarala
responsabilidad del siniestro; (b) la
reduccion en |os pagos a abonar, en
virtud de acuerdos entre compafias
aseguradoras; (c) ausenciade
informacion clara con respecto alos
derechos que asisten alas victimas,
y (d) primar, en e marco delos
seguros “low cost”, las coberturas
referidas a vehiculo frente alas
lesiones y alaasistencia sanitaria.

[3]

Para garantizar lamaxima
imparcialidad, reforzar laformacion
de los médicos forenses en materia
de elaboracion de informes
periciadles para€el caculo delas
indemnizaciones.

[4]
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3.12. Otros.

LINEA DE ACCION

PROPUESTASY
RECOMENDACIONES

PROPONENTES

Financiacion

Habilitar, en los PGE, un fondo

| especifico de apoyo a sector del

transporte (urbano e interurbano) de
pasaj eros.

[15]

. Aprovechar los Fondos de

Recuperacién Europea para
habilitar unalineade financiacion
especifica de apoyo al sector
espanol delaseguridad vid y la
movilidad segura, sanay sostenible.

[23]

Licitaciones

Incorporar criterios de

" sostenibilidad (social,

mediocambiental y econdémica) y de
seguridad via en los concursos
correspondientes alas licitaciones
de transporte de lineas de autobus.

[15]

Usuariosde
transporte publico

Estimular, empleando |os Fondos de
recuperacion y deresiliencia, €
desarrollo de aplicaciones 5G que
mejoren la experienciade los
vigjeros (sistemas de pago online,
etc.).

[15]

Incrementar € nimeroy la
comodidad de los asientos
reservados a personas de edad
avanzada.

[8]

Propuestas sectoriales

Transporte por
carretera

. Actualizar el Mapa Concesiona

relativo a transporte (interurbano)
por autobus, integrando todos los
existentes (anivel autonémico y de
la Administracion Central) en una
red propia que sea percibida, por los
usuarios, como unaunicared de
transporte interurbano de pasgjeros.

[15]

Reservar en horas punta, en lasvias
de alta capacidad, un carril (tanto de
entrada como de salida) para el
transporte publico.

[15]

Especificamente, con respecto a
transporte escolar, considerando €
impacto que la pandemia por

COVID estateniendo sobre todo en
las empresas de componente
familiar (Pymes): extender lavida
util del vehiculo durante un curso o
dos.

[15]
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. En & marco de las normas que

regulan €l transporte (de
mercancias) por carretera: eliminar
el requisito de antigliedad méxima
tanto paralos vehiculos de
transporte pesado, como ligero.

[16]

. Eliminar lasrestricciones ala

circulacién de camiones durante los
festivosy fines de semana, con €
fin de reducir la situacion estrés,
desarraigo y soledad que dicha
restriccion provoca, actualmente, en
los conductores (profesionaes) de
estos vehiculos.

[16]

Implementar |as medidas
regulatorias necesarias para
priorizar, con respecto a cometido
basi co de |os conductores
profesionales, las tareas que han de
desempefiar en e cumplimiento de
su profesion.

[16]
[32]

Gobernanzadela
seguridad vial

. Partiendo de unavision holisticade

la seguridad vial, apoyar la gestion
en tres pilares: tecnol ogico,
infraestructuras y pedagdgico.

[6]

Integrar la seguridad vial en el
discurso relativo ala“movilidad
segura, sanay sostenible”.

[23]

. Apartar el término “accidente de

trafico” del discurso sobre
seguridad via, eincluir la
perspectiva de género en e mismo.

[23]

. Reforzar la cooperacion

internaciona con laONU, conla
Union Europeay, sobre todo, con
América Latina

[23]

. Habida cuenta de la condicién

transversal de la seguridad vial,
cambiar la estructura actual de
gobernanza (* descentralizada’) por
la de un “organismo coordinador”:
por gemplo, una Agencia Estatal de
Seguridad Via (o una Secretaria de
Estado de Movilidad), pasando €
Consgjo Superior de Tréfico,
Seguridad Vial y Movilidad
Sostenible a ser € 6rgano
consultivo de dicho organismo.

[1]
[2]

[9]

. Hacer recaer en Presidenciadel

Gobierno € liderazgo politico dela
seguridad via; liderazgo que debera

[9]
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explicitarse mediante un Pacto de
Estado por la Seguridad Vial.

Basar |a Estrategia (espafiola) de
Seguridad Vial 2021-2030 en la
actuacion preventiva sobre los
factores deriesgo, asi como en la
disminucion de lagravedad de las
lesiones. En relacion con lo
anterior, resultaimprescindible: (1)
conocer la causa-raiz de los
accidentes de tréfico para definir las
intervenciones de naturaleza
“generativa’ (creadoras de patrones
de conducta) correspondientes; (2)
dar un paso hacia adelantey fijar €
Objetivo Cero (victimas mortales y
lesionados graves) para el afo 2050;
(3) integrarlaen el marco genera de
los Objetivos del Desarrollo
Sostenible (ONU, 2015); (4)
desarrollar mecanismos eficaces de
colaboracién “publico — privada’,
para garantizar su despliegue
efectivo; y (3) buscar su
consistencia con la Estrategia de
Movilidad Segura, Sostenibley
Conectada del Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana.

[9]
[23]

Con € fin de reforzar la prevencion
delaslesiones: definir un nuevo
marco normativo (de compromiso y
responsabilidad) para mejorar
sisteméaticamente las carreteras y los
vehiculos, en todos sus aspectos.

[23]

Incorporar la potestad legidativaa
la Comision sobre Seguridad Vial
del Congreso de los Diputados, que
pasaria a ser Comision Permanente
Legidativa.

[7]
[9]
[14]

10.

Definir el Cuadro de Mando
Integral de la Estrategia (espariola)
de Seguridad Via 2021-2030. Por
su parte, los indicadores de
desempefio (KPI) del mencionado
cuadro deberan conformar un
nimero adecuado y servir de
conexion entre las intervenciones de
seguridad via planteadas en la
estrategiay los objetivos
estratégicos definidos.

[9]
[10]
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11.

Crear observatorios regionales de
seguridad via parafavorecer la
capilaridad, através del territorio
del Estado, en laimplementacion de
la nueva estrategia de seguridad
vial.

[10]

12.

Exigir quelaDGT concluya, ala
mayor brevedad posible, en
necesario proceso de digitalizacion.
Setratade digitalizar larelacion
“aumno — autoescuela— DGT” para
gue, en un futuro cercano, €
ciudadano pueda mantener una
relacion completamente electronica
con laDGT que le acompafiealo
largo de toda su vida (como
preconductores y como
conductores).

[21]
[22]

L a nueva modalidad
detransporte

Con respecto a delivery y d
sharing, actuar en dos ambitos
diferentes. (1) en laformacion y
apoyo ala conduccion de estos
vehiculos; y (2) para€l caso de
flotas que estén operando bajo
autorizacion administrativa
(publica), informar sobre cémo
estan gestionando la seguridad vial
de sus usuarios.

[23]

Seguridad vial infantil

Llevar laseguridad vial de los nifios
atodos |os modos de transporte por
carrtera: los nifios requieren una
proteccion especial.

[25]

Desarrollar acciones especificas
parareforzar la percepcion que del
riesgo de sufrir un accidente
(debido a conductas imprudentes:
velocidad, alcohal, etc.) tienen los
responsables de la seguridad vial de
los nifios (padres, profesores, etc.).

[25]

Establecer la obligaoriedad de
habilitar algun tipo de capacitacion
para las personas encargadas de
atender los puntos de venta de los
sistemas de retencion infantil.

[25]

Formar alos formadores de
educacion vial (policias, etc.) y a
profesionales de distintos campos
con influencia, directa o indirecta,
en laseguridad via de los nifios
(puericultores, pediatras, €etc.), en
los diferentes aspectos rel acionados

[25]
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con los sistemas de retencion
infantil.

5. Aplicar un IVA reducido alos [25]
sistemas de retencion infantil.

6. Desarrollar la normativa necesaria
gue permitallevar a cabo una
supervision efectiva del mercado de [25]

sistemas de retencion infantil de
segunda mano.
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ANEXOS

DETALLE DE LASPROPUESTASY RECOMENDACIONES
REALIZADAS POR LOS COMPARECIENTES

Pagina 51 de 101



[2]

[6]

[7]

[8]

[9]

[10]

[11]

[13]

[15]

[17]

[19]

[23]

[26]

ANEXO |

INFRAESTRUCTURA SEGURA
REFERENCIA

COMPARECIENTE
Vicepresidente de la Asociacion de Ayuda
y Orientacion alos Afectados por
Accidente de Tréfico (STOP
ACCIDENTES).

D. Antonio Mufioz Gonzé ez.
Responsable de contenidos de la
Plataforma PONLE FRENO.

D. Javier Olave Gabarra.

Presidente de Honor de la Fundacion para
la Seguridad Via (FESVIAL).

D. Luis Montoro Gonzé ez.

Profesor de Universidad del Pais VVasco
(PV).

D. Aitor Aritzeta Galan.

Profesor de la Universidad de Alcala
(UAH).

D. Emiliano Moreno L épez.

Experto en Vehiculos de Movilidad
Persona (VMP).

D. Andrés Luis Romera Zarza.
Coordinadora General de la Coordinadora
en Defensa de la Bicicleta (CONBICI).
Dfa. LauraVergara Roman.
Vicepresidenta de la Plataforma Motera
parala Seguridad Vial.

Diia. M2 José Alonso de Arriba.
Presidente de la Confederacion Espafiola
de Transporte en Autobus (CONFEBUYS).
D. Rafael Barbadillo Lopez.
Representante de la Confederacion
Espafiola de Transporte de Mercancias
(CETM).

D. Miguel Pereira Garcia.

Fiscal de sala Coordinador de Seguridad
Vial.

D. Bartolomé Vargas Cabrera.

Director de Prevencion y Seguridad Vial
de la Fundacion Mapfre.

D. Jests MonclUs Gonzélez.

Presidente de UNO Logistica.

D. Francisco Aranda Manzano.
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REFERENCIA COMPARECIENTE
Presidente del Foro de Nuevas Tecnologias
[28] en €l Transporte (ITS, Espafia).
D. Sebastian de la Rica Castedo.
Presidente de la Asociacion de Auditores
[31] de Seguridad Vial.
D. Javier Lopez Delgado.
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INFRAESTRUCTURA SEGURA
CONSERVACION DE LAS CARRETERAS

PROPUESTA
Crear planes de conservacion y mantenimiento de lainfraestructura (firmes, sefializacion,
etc.) que palien lapérdida de valor patrimonial producida por la ausenciade inversion
suficiente y permitan unainteraccion adecuada con |os sistemas activos que ya se
encuentran en muchos vehiculos.

Invertir en mantenimiento y mejora de las infraestructuras.

AREAS DE SERVICIO

PROPUESTA
Mejorar las condiciones de las éreas de servicio, implementando |as recomendaciones
(por las que se tipifican grados o niveles de acondicionamiento de las mismas) recogidas
en la cartafirmada por la patronal internacional del transporte por carretera (IRU) y la
federacion europea de sindicatos.
“...parala seguridad de este tipo de transporte (larga distancia) es fundamental contar
con una buenared viaria y la puesta en marcha de areas de estacionamiento o de
descanso segurasy protegidas para camiones.”
SEGURIDAD VIAL

PROPUESTA
Las auditorias de seguridad vial han de hacerse en todalared de carreteras espafiola, no
solo en |as carreteras nacional es correspondientes ala Red Transeuropea (donde se
registra, tan solo, el 15% de |os accidentados). "L as infraestructuras deben tener una
auditoria de construccion, mantenimiento y sefializacion de carreteras, con un registro
central y publico.../...para su seguimiento”.
Realizar estudios de |a sefializacion existente, especia mente en aquellos casos donde se
ha encontrado una ausencia generalizada de |a percepcion de peligro.
Considerar lainteraccion con todos los usuarios antes de lainstalacion de equipamiento.
Como gjemplo de la falta de dicha consideracion, las aetas de tiburén utilizadas en la
separacion de carriles bus urbanos o las barreras de hormigon que se utilizan en algunas
ciudades como elementos de separacion.
Incrementar las auditorias de seguridad vial (de acuerdo con |os principios europeos de
gestion de la seguridad de las infraestructuras) extendiéndolas atodalared de carreteras
espanola, en particular, las de sefializacion vial para comprobar la adecuacion de las
sefid es existentes a los peligros que indican, su correcta colocacion y justificacion. .. la
sefializacion deberia tener una auditoria brutal para conseguir la credibilidad, porque si
la sefial no escreible, al final no se cumple”.
Condicidén necesaria es que sean |levadas a cabo por organismos independientes de los
administradores de la via dentro de planes exhaustivos que abarquen latotalidad de lared,
no delimitados por periodos de tiempo y priorizando en funcion de la necesaria previa
identificacion de puntos calientes.
Introducir sistemas inteligentes de sefializacion ... hemos comprobado que las sefiales
variables, son muy respetadas, pero las sefiales fijas son menos respetadas”.
Mejorar la sefializacion de las infraestructuras; en particular, la correctay suficiente
iluminacion de |os pasos de peatones.
Sefializar con mayor antelacion las obras en carretera.
Utilizar los sistemas de sefializacion variable existentes para la emision de mensgjes de
concienciacion del acto de conducir y favorecer |a atencidn plena de conduccion (mindful
driving)

PROPONENTE

[7]:[10]

[15];[19]

PROPONENTE

[17]

[26]

PROPONENTE

[2];[31]

[6]

[6]

[71;[9];[10];[23]

[7]

[8]
[8]

[8]
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Crear un plan especifico de mejora de méargenes de vias parala eliminacion, alejamiento
0 proteccion de los elementos peligrosos existentes con € fin de reducir la elevada
cantidad de accidentes que se producen por salida de via.

Crear una campaia de tratamiento de curvas con €l fin deincrementar la uniformidad de
las vias através de la consistencia de trazado y ayudar asi areducir las distracciones.
Considerar laformulacién eintegracion de los carriles bici en formade red con especial
atencion alas intersecciones.

Ampliar lautilizacion de los sistemas de proteccion integral en las carreterasy utilizarlos
en |las autopistas de pegje

Redlizar auditorias de seguridad vial parala deteccién de tramos peligrosos y
modificarlos, en lugar de simplemente sefializarlos, mediante laincorporacion de mas
elementos, potencia mente peligrosos, en la carretera

Llevar a cabo la sustitucion de postes IPN utilizados como soporte en los paneles y
carteles de sefidizacion

Continuar con lalineade trabajo propuesta por la Fundacion Mapfre y la Asociacion
Espafiola de la Carretera (2015): carreteras 2+1, un plan de megjora de las protecciones de
los mérgenes, eliminacion de los tramos de concentracion de accidentes y desplegar en
masa aquel las medidas identificadas como mas eficaces por 1os modelos predictivos de
ocurrencias de siniestros.

Llevar a cabo un despliegue generalizado de las medidas incluidas en el documento dela
DGT *Recomendaciones parala mejora de la seguridad vial en entornos interurbanos’.
Implantar de manera efectiva, alo largo detoda lared de carreteras espafiol a, 10s
denominados Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS, por sus siglas en inglés).

Para garantizar la seguridad vial, desde la perspectiva de las infraestructuras, |o
verdaderamente relevante seria evitar que compartiesen los vehicul os cal zadas cuya
velocidad habitual difiera en mas de 20 6 30 kildmetros por hora.

Aparte de seguir trabajando paramejorar el factor humano, es necesario mejorar
(también) e factor infraestructura ya que dicho factor condiciona al factor humano y por
tanto, incluso cumpliendo la normativa (de carreteras) correspondiente, no se garantizala
seguridad vial. En consecuencia, las auditorias de seguridad vial, |as inspecciones de
seguridad, |os estudios de impacto de seguridad via y la gestion de la seguridad en lared
de carreteras son herramientas de seguridad vial, preventivas o paliativas, atamente
eficaces.

Resulta imprescindible disponer de un colectivo de auditores de seguridad via (enla
actualidad, en Espafia, se exige que dichos auditores sean ingenieros de caminos,
ingenieros civiles o ingenieros técnicos de obras publicas): (a) formados, acreditadosy
sobradamente preparados en materia de seguridad vial; (b) que sean verdaderos expertos;
y en este sentido, primero hay que ser auditor observador, luego se pasaria a auditor
auxiliar y por ultimo aauditor lider o principal; (c) que sean totalmente independientes; y
(d) que condicionen e comportamiento, detecten los errores y propongan soluciones.

Es importante gque ya sea en construccion o en la conservacion de unavia publica exista
un coordinador de seguridad vial, cuya funcién esté tutelada por una agencia nacional de
seguridad vial.

[10]

[10]
[11]

[13]

[13]

[13]

[23]

[23]

[23]

[28]

[31]

[31]

[31]
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ANEXO I

CIUDADES SEGURAS

COMPARECIENTE
Presidente del Real Automovil Club de
Espaia (RACE).

D. Carmelo Sanz de Barros.

Presidente de Honor de la Fundacion para
la Seguridad Via (FESVIAL).

D. Luis Montoro Gonzalez.

Profesor de Universidad del Pais VVasco
(PV).

D. Aitor Aritzeta Galan.

Experto en Vehiculos de Movilidad
Personal (VMP).

D. Andrés Luis Romera Zarza.
Coordinadora General de la Coordinadora
en Defensa de laBicicleta (CONBICI).
Dfa. LauraVergara Roman.

Presidente de la Comision de Transportes,
Movilidad Sostenible y Seguridad Via de
la Federacion Espariola de Municipiosy
Provincias (FEMP).

D. Alfonso Gil Invernon.

Fiscal de sala Coordinador de Seguridad
Vial.

D. Bartolomé Vargas Cabrera.

Presidente de |la Federacion de
Autoescuel as de Cataluiia (FAC).

D. Rall Viladrich i Castellanas.

Director de Prevencion y Seguridad Vial
de la Fundacion Mapfre.

D. Jests MonclUs Gonzélez.

Director General dela Fundacion AXA.
D. Josep Alfonso Caro.

Presidente de Alianza Espariola por la
Seguridad Vial Infantil (AESVI).

D. Antonio Lucas Garcia.

Presidente de UNO Logistica.

D. Francisco Aranda Manzano.
Presidente del Foro de Nuevas Tecnologias
en €l Transporte (ITS, Espafia).

D. Sebastian de la Rica Castedo.
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CIUDADES SEGURAS
SEGURIDAD VIAL

PROPUESTA

Debido alos cambios de paradigma en lamovilidad, especialmente en €l entorno urbano,
con laaparicién de los sistemas de movilidad personal, "la eclosion del comercio
electronicoy @ crecimiento exponencial de los desplazamientos de dltima milla”, se
necesita "un marco regulatorio que homogeneice a todos los usuarios de la via en
materia de seguridad, formacion, capacitacion, responsabilidad civil y uso delas
infraestructuras viales, y contribucion al sostenimiento de las mismas'

Llevar a cabo un pacto de Estado sobre la seguridad vial en municipios dado €
incremento constante de la siniestralidad urbana.

Reforzar diversas actuaciones como la mejora de aceras, mas anchas y menos
deslizantes, la reduccion de barreras arquitecténicas y € aumento de zonas de descanso,
desde el punto de vista de | os peatones, especialmente |os de mayor edad.

Incorporar la seguridad en |os planes de movilidad urbana sostenible.

Realizar auditorias de seguridad vial urbana como instrumento fundamental para
descubrir €l origen de los problemas de siniestralidad en € entorno urbano.

Crear itinerarios peatonal es seguros paralos usuarios vulnerables.

Generar cambios urbanisticos que propicien latransicién del coche alamovilidad de
peatones, ciclistas y usuarios de transporte publico y no solo al vehiculo eléctrico.
Especificamente, ampliar |a proteccion de las zonas escolares y ampliar las zonas de
bajas emisiones atodo el entorno urbano con el fin de no diferenciar unas zonas de otras
dentro de la ciudad.

Reducir la posibilidad de desplazamientos.

Pacificar €l trafico motorizado.

Siendo conscientes de que en laerapos-COVID & comercio e ectrénico ha aumentado
de manera exponencia y, consecuentemente, la distribucion urbana de mercancias puede
acabar provocando un colapso en muchas ciudades, asi como (por € incremento de dicho
trafico de reparto de mercancias de muy diversaindole) disparar € riesgo de accidente,
debido a considerable aumento de distintos actores del trafico (peatones, ciclistas,
furgonetas, etc.) que co-actuan en las calles de las ciudades, resultaimprescindible
implementar medidas eficaces de calmado del trafico en el conjunto de las ciudades de
Espafia.

Casi todos los preceptos del Titulo 1l (articulos 10 a52) de laLey de Seguridad Via se
han quedado obsol etos, dado que se refieren en su mayoriaalas normas de
comportamiento en circulacién de los vehiculos a motor. Por tanto: " Se necesita
sistematizar las normas sobre esos col ectivos (peatones, ciclistasy vehiculos de
movilidad personal) que ahora son esenciales en el nuevo disefio de ciudad...”. Es decir:
que dichos colectivos (que forman ya parte de la movilidad urbana) dispongan de un
régimen normativo adecuado (y no estar sin preceptos acertados o aislados) quedando
sistematizados e incluidos en la Ley de Seguridad Vial o en la futura Ley de
Financiacion y Movilidad Sostenible.

Llevar a cabo un despliegue generalizado de las medidas incluidas en € documento dela
DGT *Recomendaciones de movilidad urbana seguray sostenible”.

Trabgjar con € fin de conseguir que las ciudades (independientemente de su tamafio) se
conviertan en entornos amigables para los nifios; ciudades que se tomen el riesgo infantil
(conrelacion a sistemadel tréfico: transporte escolar, camino a colegio, sefalizacion,
velocidad alrededor de las areas de ocio paralos nifios, etc.) como una prioridad de
primer nivel, trabgjando através de las estrategias locales. Y, en este sentido, hay que

PROPONENTE

[51;[10]

[7]

[8]

[10]
[10]
[10]

[11]

[18]

[19]

[23]

[25]
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proporcionar apoyo (con recursos y en materia de formacion) sobre todo alos municipios

mas pequerios.

Insta atomar medidas especiales en defensa de |os peatones en e entorno urbano. Y, en

este sentido:

» Consideraque lamedidade limitar lavelocidad a 30 kilometrog/horaen las vias
urbanas con un solo carril en un sentido de circulacién podriay deberia mejorarse.
Entre |las razones que aporta, destaca, asu juicio, el hecho de que “ e factor esencial
de peligrosidad (para |os peatones) no es la anchura de la via, sino la posibilidad de
que los peatones irrumpan en un carril en e gue los vehicul os tienen permitida una
velocidad de 50 kilometros/hora...”

» Propone, por tanto, sustituir dicha medida por: “ Prohibir circular a mas de 30
kilémetros/hora en poblado en € carril sefializado con marcas viales contiguo a una
linea de estacionamiento, sea este en linea o bateria, 0 a una acera —que no tiene
estacionamiento- que esta junto al carril donde secircula.”

» Einsisteen quelo queinteresaes, “ aparte de proteger alos ciclistas, es que los
peatones no estén cerca de un carril por donde se circula a 50 kilémetros/hora.”

VEHICULOS DE MOVILIDAD PERSONAL (VMP)

PROPUESTA

Considera que deberia aplicarse € principio de que "...a igualdad de uso, igualdad de

riesgos, y de responsabilidades y obligaciones" en los usuarios de las vias.

Considerar la creacion de carriles segregados parala circulacion delos VMP.

Creacion de un seguro de responsabilidad civil especifico paralos usuarios de VMP con

el fin de que"...los padres o tutores de esas personas no tengan que responder por un

posible accidente en el que hayan sido culpables®.

“ Bicicletasy patines eléctricos...: no es un juguete, son vehiculos...” . Se hace necesario,
por tanto, dotar de laformacion vial adecuada a sus usuarios.

Se debe garantizar que los usuarios de VMP, de manera andloga al resto de los usuarios
de los vehicul os en |a cal zada con los que conviven, tienen el conocimiento adecuado de
las normas de trafico y disponen de un seguro de responsabilidad civil obligatorio.
Opinaque“ Las normativas para una circulacion segura de |os patinetes el éctricos y
otros vehicul os (de movilidad) personal son un capitulo que de ninguna manera esta
cerrado hasta el afio 2030.”
CALIDAD DE VIDA

PROPUESTA
Necesidad de planificar - por una movilidad segura, sostenible y saludable: ... para €l
ano 2050 entre el 70y el 80% de los ciudadanos del mundo viviremos en ciudades y, por
lo tanto, es muy importante gue vayamos cambiando ese paradigma de reparto del
espacio teniendo en cuenta que la movilidad, primero, o es de todos 0 no sera porque ya
se ha concebido como un elemento sustancial de la vida de los ciudadanos.” S
resolvemos bien la movilidad sostenible y la hacemos saludable, ahorraremos dinero en
gasto sanitario.”
"Hacer apuestas robustas por transportes publicos', fundamentados en unas bases
solidas y unas reglas de juego diferentes. El transporte colectivo es unaformaeficaz de
cohesionar alos ciudadanos ya que contamina menosy se trata de una apuesta de futuro
gue hace crecer alas ciudades.

[28]

PROPONENTE

[5]
[10]

[10];[21]

[23]

[24]

[28]

PROPONENTE

[18]

[18]
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DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS (DUM)
PROPUESTA PROPONENTE

Establecer carriles que puedan utilizarse durante determinados periodos de tiempo de

manera exclusiva parala distribucion urbana de mercancias, en funcion de la densidad

del tréfico, de lahora, etc., teniendo en consideracion que ésta es una actividad que se [26]
realiza todos los dias del afio de forma continuada.

Posibilitar en determinadas ocasiones |la distribucion urbana de mercancias por la noche,

utilizando tecnol ogias que en la actualidad permiten la ausencia de ruidos y favoreciendo, [26]

por tanto, que estos vehiculos circularan fuera de las horas punta de congestion de
tréfico.

Digitalizar las plazas de cargay descargay, “ ...por tanto, podamos medir si hay muchas
0 pocas en nuestras ciudades y, en segundo lugar, optimizar su uso para reducir todos
esos vehiculos de distribucion urbana que vemos muchas veces en dobl e fila porque, o [26]
bien no h ay una zona en la que descargar, o bien estaba llena cuando € conductor fue a
dicha zonay ya no era viable.”

Flexibilizacion de las restricciones en los horarios de entrega en areas de proteccién
oficial. “Al concentrar €l volumen de operaciones en una sola franja muy estrecha, se

S ] . . [26]
produce una mayor concentracion de vehiculos en ese intervalo de tiempo y, por tanto,
la posibilidad de que se produzcan accidentes crece de manera muy importante.”
Identificacion de los vehicul os que realizan DUM. “No existe en este momento una
acreditacion que permita identificar las distintas tipol ogias de vehicul os que participan [26]

en esta actividad empresarial. Las actuales tarjetas de transporte no abarcan todas las
tipologias de vehiculosy servicios.”
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[1]

[2]

[4]

[3]

[6]

[7]

[8]

[9]

[10]

[11]

[13]

[14]

[15]

ANEXO I11

FORMACION Y EDUCACION VIAL
REFERENCIA

COMPARECIENTE
Directora de la Asociacion parael Estudio
delalLesién Medular (AESLEME).
Diia. M2del Mar Cogollos Paja.
Vicepresidente de la Asociacion de Ayuda
y Orientacion alos Afectados por
Accidente de Tréfico (STOP
ACCIDENTES).
D. Antonio Mufioz Gonzélez.
Directora de la Asociacion Prevencion de
Accidentes de Tréafico (P(A)T).
Diia. Y olanda Doménech Moral.
Presidente del Real Automovil Club de
Espaiia (RACE).
D. Carmelo Sanz de Barros.
Responsable de contenidos de la
Plataforma PONLE FRENO.
D. Javier Olave Gabarra.
Presidente de Honor de la Fundacion para
laSeguridad Vial (FESVIAL).
D. Luis Montoro Gonzé ez.
Profesor de Universidad del Pais VVasco
(PV).
D. Aitor Aritzeta Galan.
Profesor de la Universidad de Alcala
(UAH).
D. Emiliano Moreno Lépez
Experto en Vehiculos de Movilidad
Persona (VMP).
D. Andrés Luis Romera Zarza.
Coordinadora General de la Coordinadora
en Defensa de la Bicicleta (CONBICI).
Dfa. Laura Vergara Roman.
Vicepresidenta de |a Plataforma Motera
parala Seguridad Vial.
Diia. M2 José Alonso de Arriba.
Secretario General de la Asociacion
Nacional de Empresas del Sector de Dos
Ruedas (ANESDOR).
D. Jose Maria Riafo Sebastian.
Presidente de la Confederacion Espafiola
de Transporte en Autobus (CONFEBUYS).
D. Rafael Barbadillo Lopez.
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REFERENCIA

[16]

[17]

[19]

[20]

[21]

[22]

[23]
[24]
[25]
[26]

[32]

COMPARECIENTE
Presidente de |a Federacion Nacional de
Asociaciones de Transporte de Espania
(FENADISMER).

D. Julio Villaescusa Izquierdo.
Representante de la Confederacion
Espariola de Transporte de Mercancias
(CETM).

D. Miguel Pereira Garcia.

Fiscal de sala Coordinador de Seguridad
Vial.

D. Bartolomé Vargas Cabrera.
Presidente de |la Confederacion Nacional
de Autoescuelas (CNAE).

D. Enrique Lorca Sanchez.

Presidente de |a Federacion de
Autoescuel as de Cataluiia (FAC).

D. Radl Viladrich i Castellanas.
Representante de la Plataforma de
Autoescuelas Digitales (PAD).

D. Miguel Gonzdlez Gallarza.

Director de Prevencion y Seguridad Vial
de la Fundacion Mapfre.

D. Jests MonclUs Gonzélez.

Director General dela Fundacion AXA.
D. Josep Alfonso Caro.

Presidente de Alianza Espariola por la
Seguridad Via Infantil (AESVI).

D. Antonio Lucas Garcia.

Presidente de UNO Logistica.

D. Francisco Aranda Manzano.

Director de Relaciones Institucionales de
la Academia del Transportista.

D. Francisco Paz Fuentes.
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FORMACION Y EDUCACION VIAL
FORMACION VIAL: GENERAL

PROPUESTA PROPONENTE
El nimero de profesores de autoescuela en activo (alrededor de 17.000) es insuficiente
para cubrir lademanda actual; y, ademas, no se esta produciendo el necesario relevo
generacional. En consecuencia, se propone “transformar digitalmente la educacion
vial”: promover latransformacion digital del sector de laformacion vial para convertir
(adichaformacion) en un model o mas eficiente, mas atractivo también paralos [22]
alumnos, apoyandonos en ladigitalizacion, en técnicas y en recursos que a dia de hoy ya
existen, con e fin de adaptarla al siglo XXI.Y, en este sentido: se pide que se cumpla,
también en & campo de laformacion vial, con el mandato legal que se introdujo en
diciembre de 2020 através del articulo 70 bis de la Ley Organica de Educacion.
Poner a profesor de formacion vial en €l centro del nuevo model o de formacion
(digital), llevando a cabo la necesaria reordenaci én tanto administrativa como legal para
dignificar laprofesion. Y, en este sentido, resultaimprescindible megjorar las
condiciones de trabajo y econémicas de |os profesores; para ello: debe apostarse por “ un
sistema de trabajo transparente y flexible que permita al profesor de formacion vial, si [22]
lo desea, trabajar con autonomia ... é si puede ser un prestador de servicios que tenga
su vehiculo ... sin deber tener (para poder prestar dichos servicios) un lugar fisico ...”
En consecuencia, para hacer efectivala propuesta anterior, es necesario revisar e marco
regulatorio de las autoescuel as (revisado por ultimavez hace diez anos).
Propone la creacion de un titulo homologado de formacién profesional especifico para
profesores de formacion vial.
Comentario: esta propuesta podria estar ya suficientemente cubierta por €l Real Decreto [2]
174/2021, de 23 de marzo, por €l que se establece € titulo de Técnico Superior en
Formacion paralamovilidad seguray sostenible.
Necesario incorporar como factor primordial en la actualidad, incluso por encima de
tradicionales como alcohol, drogas o velocidad, 1a distraccién de los conductores debida [5]
alautilizacion de los teléfonos méviles en € interior de los vehiculos.
Promover e impulsar laformacion de la seguridad y la proteccién de los vehiculos més
vulnerables, "como las motocicletas, que, desafortunadamente, cada vez estan mas [5]
presentes en |os siniestros mortales en nuestro pais.”
Necesario un reciclge de laformacion destinada a la obtencién del permiso de
conduccion. "Debe ser mas intensa y mas adaptada a las herramientas y 10s equipos [5]
que la gente utiliza hoy para su movilidad".
Actualizar los contenidos formativos (adaptandolos a larealidad de la movilidad de hoy
en dia- modos sostenibles y saludables de transporte, equipamiento de los vehiculos,
conectividad, etc.) relativos ala obtencion del permiso de conducir y fomentar la [5];[6];[24]
utilizacion de metodol ogias (online, etc.), asi como de herramientas de formacion ya
contrastadas.
Es necesariala pedagogia hacialos usuarios de VMP, para "ensefiarle también al
vulnerable que, por su propio bien, tiene que comportarse con educacion”.
Creacion de una formaci én especifica para este colectivo mediante cursos cortos con
contenido técnico (seguridad vial, catalogo de sefiales, etc.) y desarrollo de destreza.
Exigir unaformacion especifica, minima e intensiva (alrededor de cuatro horas), que
permita alos usuarios de estos vehicul os disponer de las nociones imprescindibles
(sobre normas de circulacion, de seguridad vial, etc.) integrarse de forma seguraen €l
flujo de tréfico urbano.
Laformacion de conductores debe ser presencial, "tenemos que ensefiar actitudes,
valores, percepcion de riesgos...Eso es imposible con una ensefianza que no sea [71;[20];[21]
presencial.”

[6];[10];[20];[21]
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Cuando se daformacion online, deberia hacerse en streaming (es decir, en directo): de

estaforma es posible interaccionar con los alumnos. Por tanto, online si, pero como

complemento” . Diferentes estudios avalan la presencialidad; de hecho, en Europa, con

relacion alaformacion vial tedrica, lapresencialidad en las aulas es obligatoria.

Mejorar laformacion de examinadores y formadores através de la especiaizaciony la

obligacion de poseer permisos de conduccion de motocicletas. En particular, los

formadores viaes han de poseer |0s conocimientos tedricos y practicos en sistemas de

seguridad (ADAS) y con relacion alos vehicul os el éctricos e hibridos para poder dar [13];[21]
gjemplo, asesorar y transmitirlos tanto alos preconductores como alos conductores. Por
tanto, deberian realizar un curso de formacion sobre |0s aspectos més relevantes de la
nueva movilidad, incluyendo laformacion 3.0 especifica para motoristas.

Actuar, con respecto alaformacion vial, desde tres principales: concienciacion,
formacion y sostenibilidad. Y, en este sentido, hacer delaformaciony dela
concienciacion los ges béasicos de la (nueva) Estrategia de Seguridad Vial 2021-2030.
En sintesis: “ mgjorar la seguridad vial, a través de una formacion (vial) de calidad.
Hay que tener en cuentaque “ ... las autoescuelas, ..., hemos sido, Somos y seremos una
pieza clave en la movilidad segura, saludable y sostenible.”

Examinadores: “ ... ala hora de programar la ensefianza, para |las autoescuelas es muy
importante ... no tener solamente una fecha (de examen) sino poder examinar a los
alumnos ... los alumnos quieren su permiso de conducir para su movilidad ... para
acceder al mercado laboral ..., sin perder de vista que nosotros como empresa,
necesitamos trabajar y que, para ello, tenemos que poder examinar” . “ Lafalta de
personal administrativo y examinador en las cuatro jefaturas provinciales catalanas ha
sido un problema estructural dela DGT ... (los alumnos) son personas que esperan el
permiso parair atrabajar, para superar una oposicion, para poder ir a estudiar. Y la [20];[21];[22]
obtencion del permiso de conducir ... es una mejora social ... de la que les estamos

privando” . “ El carné de conducir sigue siendo algo muy importante, es un instrumento

esencial para acceder al empleo, ... Por |o tanto, tenemos entre manos (por |os retrasos

acumulados en los examenes de conducir) un problema de orden social” . Proponen, en

consecuencia, dotar a sistema de la necesaria plantilla de examinadores con €l fin de

terminar con la actual lacra (de retrasos en los examenes de conducir) que llevamés de

veinte anos afectando seriamente a la sociedad.

[20];{21]

Poner en valor la profesion de profesor de formacién vial. [20]

Aprovechar € hecho de que, a final, practicamente toda la sociedad pasa por las
autoescuel as para ensefiar a esos futuros conductores no sélo contenidos especificos de
seguridad vial, accidentes de tréfico y siniestros viales, sino determinadas practicas de
auxilio (por giemplo, como hacer una reanimacion cardiovascular o la maniobra de
Helmlich) que pueden ayudar a salvar vidas durante la*“hora de oro” después el
accidente. Este tipo de formacion tendria que ser, también, obligatorio.

“ ... estamos formando conductores del futuro con tecnologia del pasado...” Partiendo
de labase de que “ & model o de examen condiciona la formacion que seimparte en las
autoescuelas’ , con relacién a examen tedrico (basado actualmente en un “modelo
memoristico”): implementar (siguiendo, por ejemplo, e modelo del Reino Unido que ha
demostrado reducir la siniestralidad vial en un 11,3%) un modelo de examen tedrico
basado en la visualizacion de videos de percepcion de riesgo (se tratariade que €
alumno visualizase ciertas situaciones y conteste en funcion del riesgo que percibe). Y
con respecto al examen practico (relacionandolo con € tipo de viay las condiciones
ambiental es que aparecen sobre representadas en |as estadisticas de siniestralidad vial):
incluir la conduccion en carretera convencional asi como hacer obligatorio, antes de
poder ir a examen (préactico), que e alumno acredite un nimero determinado de
kilémetros de practica de la conduccion en este tipo de vias, deigua manera, se exigiria

[20]

[20];[21];[22]
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la acreditacion con relacion ala conduccion nocturna. “ En definitiva, podriamos
encontrar formulas ingeniosas para poder demostrar |as capacidades del aspirante.”
Laideaes* no confiar Unicamente en un examen, sino en un periodo mas largo de
formacion, y luego tener un model o de aprendizaje de la conduccién que no se evalle
en un solo examen. Es decir, setrata de alargar un poco esa formacion.”

Con € fin de integrar la sostenibilidad en laformacién via (tanto de los preconductores
como de los conductores) y, subsecuentemente, aprovechar el potencial de las
autoescuel as para promocionar €l uso del vehiculo eléctrico e hibrido (en su totalidad,
vehicul os automaticos): por un lado, habilitar subvenciones para que |as autoescuelas
puedan adquirir dichos vehicul os (el éctricos e hibridos, y con los mayores avances
tecnol 0gicos posibles); y, por otro lado, revisar la Orden INT/2229/2013, de 25 de
noviembre, con € fin de eliminar el Codigo 78 (a igual que ya se esta haciendo en
Alemaniay Francia, apesar de existir dos Directivas a respecto: Directiva 2012/36/UE
y Directiva 2013/47/UE) completando la carencia de los futuros conductores de

vehicul os automati cos con una formacion especifica en conduccion de vehiculos
manuales.

Habida cuenta de que los vehicul os incorporan cada vez mas tecnologias de ayuda ala
conduccién (los denominados ADAS), formar tanto alos futuros conductores como a
los actuales en €l uso eficaz de dichas tecnol ogias.

A diade hoy, existe unacrisisestructural (agravada, coyunturalmente, por la pandemia
por COVID-19) que se se explicitaatraves del fuerte colapso (registrado) en los
centros de examenes. Una crisis cuyos aspectos estructurales mas relevantes, son: la
ineficienciay falta de digitalizacion de muchos actores y la precarizacion de las
condiciones de trabajo de muchos profesionales del sector.

Por tanto, “ lo que entendemos es que el modelo actual de autoescuela no es atractivo
para los alumnos mas jévenes ...y, por lo tanto, hay que repensarlo, hay que
remodelarlo, ...”

Combinar, en la educacion vial y en laformacion via, la presencialidad (charlas de
concienciacion parajévenes, etc.) y lavirtualidad (por g emplo, utilizando herramientas
digitales de realidad virtual, tanto para la ensefianza como parala evaluacion) con la
aplicacion préctica (en los patios de colegios e institutos, asi como en situaciones reales
de tré&fico).

Mejorar e proceso de formacién de conductores mediante, entre otras medidas:. (1)
incluyendo médul os obligatorios de concienciacién (“ charlas de concienciacion”) alo
largo del proceso de obtencidn del permiso de conducir; (2) proporcionando formacion
especificaen conducta PASy en primeros auxilios; y (3) estimulando € desarrollo de
empatia con relacion a otros vehicul os (bicicletas, etc.) que ya son habituales de nuestro
entorno de tréfico.

Incidir en los diferentes aspectos rel acionados con la seguridad vial infantil (sistemas de
retencion, camino al colegio, etc.) en laformacion (via) de los futuiros conductores.

[20];[21]

[21];[23]

[22]

[23]

[23]

[25]
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FORMACION VIAL: CONDUCTORES PROFESIONALES

PROPUESTA
Imprescindible "impulsar medidas de formacion continua en personas que dedican gran
parte de su jornada laboral a desplazarse por nuestras ciudades para €l reparto del e-
commer ce y que requieren de una adecuada prevencion de riesgos en el ambito laboral,
poniendo freno asi ala siniestralidad in itinere y en la mision que su desempefio laboral
les comporta”
Con respecto alaedad de acceso ala"profesion”, a pesar de que € RD 971/2020 ha
permitido bajarla hastalos 18 afos, dicha reforma no puede quedar sélo en eso: estos
cambios deben englobarse en € marco de una Formacion Profesiona del conductor de
autobus (de vehicul os con pasgjeros), de "tal forma que con 16 afios (la persona) inicia
una FPy con 18 se puede insertar en el mercado laboral..." Es decir, que la profesion
de conductor de vehiculos de transporte de pasajeros sea una FP.
Formacion de los conductores profesionales (de autobus) adaptada a la nueva realidad
de estos vehiculos: "...//... los vehicul os también estan cambiando y cada vez € perfil
del conductor tiene que ir adaptandose a la nueva realidad".
Con relacion alos conductores de vehiculos ligeros dedicados a transporte por
carretera: "volver a donde estabamos’, exigiendo (como asi era hasta 2013) €
correspondiente titulo de competencia profesional .
Habida cuenta de larelevancia que tiene lafigura del conductor profesional: reforzar la
profesionalizacion (capacitacion y formacion), asi como la concienciacion y la
sensibilizacion de estos conductores. En este sentido: (@) laformacion CAP (muy
exhaustiva en materia de seguridad vial), no deberia ser objeto de mayor profundizacion
en lo que serefiere adichamateria; ... en cuanto a formacion, creemos honestamente
gue nuestros conductor es estan suficientemente formados.”; (b) con relacién ala
concienciacion y alasensibilizacion, seriainteresante habilitar 1os " fondos necesarios
para realizar campafas de concienciacion y de sensibilizacion de los riesgos para los
conductores profesionales.”
Habilitar un grado de Formacién Profesional correspondiente al titulo de Técnico de
conductor profesiona: "...1a CETM esla Unica organizacion empresarial de transporte
con medios para la formacion.”
Establecer mecanismos que permitan la recuperacion de puntos junto con larenovacion
del CAP
Activar “...un plan de fomento de esta actividad (transporte de mercancias de larga
distancia) que pase por financiar la formacion que, por cierto, puede llegar a costar
hasta seis mil euros en Espafia, y clarificar e proceso de obtencién de los titulos
habilitadores de esta profesion.”
Dado que @ factor humano pesa el 90% en la produccion de |los accidentes de trafico,
mejorar laformacion de los conductores (profesionales) es mejorar la seguridad vial; por
tanto, “ ... venimos a solicitar el apoyo de todos los grupos parlamentarios para que €l
acceso a la profesion de conductor (profesional) sea a través de la formacion
profesional.” En laactualidad, las vias de acceso a esta profesion (lositinerarios
formativos) son susceptibles de megjora. Asi: (a) laviatradicional exige, aun joven que
quiera desempefiar esta profesion, un afio de su tiempo (pararealizar todas las
formaciones exigidas) y unainversion entre 4.000 y 6.000 euros; ademas, no tiene
experiencia practicay dichaformacién hade correr por cuenta de laempresa
contratante; (b) & grado C del sistema de formacion profesional (certificado de
profesionalidad), requiere alrededor de 400 horas de estudio, que al estar dentro del
marco formal de la educacién pueden ampliarse, con un 20% de practicas en empresa;
sin embargo, para acceder a dicha formacion, €l joven ha de tener al menos 21 afos
(para poder disponer del permiso de conducir C, exigido) o 24 (si el permiso exigido es
de clase D); ademas, sigue siendo necesario, unavez obtenido e grado, realizar €

PROPONENTE

[5];[10]

[15]

[15]

[16]

[17]
[26]

[17]

[26]

[26]

[32]
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examen del CAP (aunque no € curso); y (c) € grado medio de formacion profesiona (el
de técnico de conduccion de vehicul os por transporte por carretera) implicaun ciclo
formativo de 2.000 horas de las que, a menos, e 25% han de ser duales de précticas (en
torno a500 horas), que es o que queremos todos; sin embargo, la gran barrera que la
desincentiva es que, a terminar laformacion, € joven hade recurrir alaviatradicional
para obtener los permisos de conducir correspondientes (C, C+E, D); setrata,
sorprendentemente, de la Unica formacion profesional de grado medio o superior enla
gue después de superar la misma, no es posible trabgjar...

Teniendo en cuentalo anterior, con € fin de dignificar la profesion de conductor y ganar
el reconocimiento por lalabor que desempefian |os conductores profesional es,
proponemos que laformacion del conductor sea através de laformacion profesiona (de
los 30.000 permisos de conduccion anual es relacionados con €l transporte de
mercancias, no llegan a 50 los que se han obtenido en un grado medio de formacion
profesional), teniendo en cuentalos siguientes requisitos: (1) eliminar laexigenciade
tener previamente el permiso de conducir (correspondiente) para poder obtener €l
certificado de profesionalidad; (2) convalidar la autorizacion del CAP alos aspirantes

quefinalicen @ certificado de profesionalidad; (3) permitir en € grado medio, a igua 3]
gue yaocurre en €l caso dd certificado de profesionalidad, laformacion a distancia; (4)
obtener & permiso de conducir correspondiente dentro del ambito académico de
imparticion profesional; y (5) instar a Ministerio de Transportes para que desarrolle con
caracter inmediato la normativa gque regulalateleformacion en los cursos CAP inicial y
CAP continuo (actualmente, € retraso injustificado de afio y medio perjudicala
conciliacion familiar ya que los cursos CAP, de 35 horas, se realizan en los periodos de
descanso).
FORMACION VIAL: CONTINUA
PROPUESTA PROPONENTE

Fomentar la mejora de las habilidades de conduccion del colectivo de personas de
mayor edad, en particular, en lo referente alas nuevas tecnol ogias.

Considera que laformacion para el permiso de conducir debe ser continua, alo largo de
lavida. Se trata de una asignatura pendiente cuya implementacion, para que fuese [9];[20];[22]
efectiva, deberiarealizarse (0, a menos, fomentar su realizacion) en modo digital.
Fomentar |os cursos de reciclgje en los conductores de todo tipo de vehiculo debido al

[8]

o [13]
avance de la tecnologiaincorporada.
Realizar cursos de formacion avanzada post-permiso, especialmente en |os usuarios de [14]
motocicletas
Conseguir que laeducacion via sea unareaidad en todos los centros. Asi mismo,
garantizar la viabilidad de implantar una educacién via continua con € fin de [19]

reeducarnos (al acanzar latercera edad) en las normas viales de unaforma diferente
(tanto latecnologia de los vehiculos como |os conceptos de movilidad cambian...).

“ Educacion (vial) para laviday alolargo detodalavida” .

“ Se debe contemplar la formacion continua a lo largo del ciclo vital dela personay la
sensibilizacion de los conductores como base de ese cambio en el sistema de
movilidad.”

Habida cuenta de la continua innovacion tecnol 6gica de | os vehicul os (sistemas de
ayuda alaconduccion, etc.), de los cambios normativos en materia de tréfico, de los
nuevos modos de transporte, etc.: exigir, coincidiendo con el tramite de renovacion del [20];[21];[ 23]
permiso de conducir, larealizacion de un curso de reciclgje (y también de

concienciacion), de duracion entre unay tres horas.

En este sentido, con € fin de sensibilizar alos motoristas, se desarrollaran, mediante

sesiones teorico-practicas (formacion 3.0), cursos especificos de concienciacion. Asi

mismo, los profesores de formacion vial, deberan disponer de |os conocimientos

necesarios paraimplementar, de manera efectiva, dichaformacion.
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CONCIENCIACION Y SENSIBILIZACION

PROPUESTA
Propone cambios en laterminologia utilizada: utilizar "siniestro vial" en lugar de
"accidente" debido a carécter no accidental del suceso asi como acompafiar la palabra
"personas’ cadavez que se ofrecen datos de siniestralidad vial.
Propone "hablar de violencia vial... incluso en aquellos casos en que no hay una
per sona determinada que haya provocado esa violencia" como una herramienta mas de
concienciacion sobre el problemade la siniestralidad vial.
Fomentar la comunicacion positiva de casos de éxito premiando |os comportamientos
sociaes parafavorecer la concienciacion del conjunto de la sociedad
Utilizar los altavoces de las redes sociales para concienciar atoda la sociedad elevando
laformacion (educacion) vial, como cuestion socia de primer orden, a mismo nivel de
laviolenciade género o del cambio climético.
Destacar € papel de las organizaciones/media como agentes de concienciacion y
movilizacion social, intermediarios entre la administracion y los grupos de interés asi
cono canalizadores de |as necesidades de |a sociedad (colocaci6n adecuada de radares,
deteccion de puntos negros, etc.)
Necesidad de realizacién de campafias especificas para ciclistas y motoristas, asi como
para el colectivo joven, promocionando € estilo de las jovenes conductoras, mas
prudente y precavido, de acuerdo con sus estudios.
Incorporar una perspectiva de género en las camparias de sensibilizacion con € fin de
confrontar |as ideas sexistas y machistas presentes en la conduccion con el creciente
incremento de las conductas empéticas.
Informar de las cifras de victimas, asi como de las consecuencias de |os accidentes como
forma de concienciacion social.
Teniendo en cuentad éxito del médulo de concienciacion que se incluye en |os cursos
de recuperacion de puntos (solo e 0,2%, 1.850 conductores desde laimplementacion del
Permiso por Puntos, son reincidentes; en este sentido, en Cataluiia, se haregistrado una
disminucion del 90,4% en las sanciones a conductores infractores durante |os dos afios
posteriores ala realizacion de dichos cursos de reeducacion y sensibilizacion):
implantar, dentro de laformacion vial de acceso a carné de conducir, médulos de
concienciacion y sensibilizacion, obligatorios y presenciales, con una duracion total
estimada entre ocho y diez horas. En este sentido, podrian utilizarse las nuevas
tecnologias (simuladores, etc.) para explicar, por g emplo, las consecuencias de no llevar
abrochado € cinturon de seguridad en caso de vuelco, o de conducir bajo |os efectos del
acohol. Asi mismo, resulta muy conveniente incluir (en dichos modulos) el testimonio
delas victimas.
Mejorar laformacion existente en | as sesiones de concienciacién para preconductores
(por gemplo, empleando el programa Precon) y para conductores infractores (por
giemplo, mediante el programa SIMS): “ ... lavida es € principal valor que (hay que)
considerar en la movilidad.”
Habida cuenta de la necesidad de mejorar |a sensibilizacién de los conductores, se
considera imprescindible tomar en consideracion e papel delaeducacion via digital en
dichamejora. Se propone, por tanto: “ desarrollar un médulo de concienciacion que sea
digital, que sea evaluable, que sea individualizado y que luego arroje datos agregados a
la DGT para saber qué politicas hay que hacer y en qué aspectos hay que incidir.” Esta
propuesta vendria soportada por €l hecho de que el Real decreto 174/2021, de 23 de
marzo, por € que se establece @ titulo de Técnico Superior en Formacion parala

movilidad seguray sostenible, especifica que, con excepcién de la ensefianza de técnicas

de conduccion practica (que tiene lugar en e vehiculo), los moédul os profesionales que
conforman las ensefianzas de este ciclo formativo, ademés, |os contenidos de
sensibilizacion podran ofertarse a distancia. Por tanto, “ 1a formacion vial digital no

PROPONENTE

[11:[2]

[2]

[6]

[22]

[6]

[7]

[8]

[8]

[20];[21]

[22]
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sirve Unicamente, ..., parala partetedrica, ..., Siho que, ademas y especialmente, es
atil para la sensibilizacién.”
Incluir, con el fin dereforzar la seguridad vial de los menores como pasgjeros, la
prevencion de las lesionesinfantiles y el uso correcto de las sillitas (infantiles) en las
charlas de preparacion a parto.
Considera necesario que los medios de comunicacion se hagan eco de la seguridad vial
infantil —dotandol os de |os contenidos adecuados- para que todos veamos que, a
respecto, seguimos teniendo un problema
EDUCACION VIAL

PROPUESTA
Introducir laeducacion vial en los colegios, asi como unaformacion adecuada alos
profesores encargados de impartirla.
"(La educacion vial) debe ser transversal, integrandose en una educacion en valores,
formar parte del curriculo escolar, a lo largo del proceso educativo y durante toda la
vida"
Fomentar con ello el cambio de modelo de sociedad, "conducimos como vivimos'
siguiendo asi lavision holistica recomendada por la ONU dentro de su Segunda Década
de Accion parala Seguridad Vial.
Necesario implantar la educacion via obligatoria en los colegios de manera definitiva.
"..laimplantacién de la educacion vial nunca ha sido una realidad..." ain cuando
"...laeducacion vial es obligatoria en Esparia en los colegios desde € cddigo del afio
1934..."
Incorporar la perspectiva de género en laeducacion vial para™...lograr una sociedad
masigualitaria 'y segura en € &mbito de la movilidad", asi como e concepto de la
convivenciavia parael fomento de comportamientos empéticos teniendo en cuenta,
especialmente, a colectivos como los usuarios de VMP o |os peatones de avanzada edad.
Propone la utilizacion de la educacion vial en todo e curriculo como formade
influencia sobre los inductores que generan |os patrones de conducta.
Establecer un sistema de formacién en ciclismo (creacion de escuelas de ciclismo
seguro), sobre todo en el @mbito urbano, que garantice que lainfancia sepair en
bicicleta cuando acaba €l ciclo de primariay sepa circular de forma autdnoma cuando
sale de secundaria.
Crear unacomision provincial de recursos educativos que coordine y proyecte dichos
recursos alas autoescuel as (y alos centros educativos: colegios, etc.) "que son un centro
formativo de primer orden".
Alinear |as actividades de educacion vial con los principios desarrollados por €l Consgjo
Europeo de Seguridad en & Transporte, por la organizacion belga sin animo de lucro
VSV y Fundacion Mapfre, asi como con los principios (educativos) del proyecto Learn.
Y, continuar difundiendo el proyecto STARS.
En vez de hacer de la seguridad vial una asignatura especifica, trabajar mucho y mejor
su transversalidad; por g emplo, através de laasignatura de Educacion fisica. Asi
mismo, resulta conveniente incluir alguna actividad (por g/ emplo, realizar simulacros en
el transporte escolar) en la propia comunidad escolar.
Es esencia trabajar con “los conductores del mafiana, |os jovenes’ impulsando que la
seguridad vial sea materia obligatoria en alguna asignatura transversal tanto en primaria
como en secundaria, no solo para que tengan un comportamiento correcto en e futuro
desde e punto de vistade la seguridad via sino que disponiendo de dichainformacion y
educacion puedan influir sobre el comportamiento de sus mayores.
Incluir en laeducacion via delos nifios € riesgo de “atropello tecnol dgico” . Sobre todo
el uso del movil cuando se circula (como peatdn, en bicicleta, etc.) por laviase ha
convertido en un habito socia que estén adquiriendo también los nifios y que pone en
riesgo su seguridad vial.

[23]

[25]

PROPONENTE
(1]

[2];[4]

[7]

[8]

[9]:[10]

[11];[23]

[19]

[23]

[23];[25]

[24]

[25]

Pagina 68 de 101



ANEXO IV

DATOSE INVESTIGACION

REFERENCIA

[5]

[7]

[9]

[10]

[11]

[23]

[25]

COMPARECIENTE
Presidente del Real Automovil Club de
Espaia (RACE).

D. Carmelo Sanz de Barros.

Presidente de Honor de la Fundacion para
la Seguridad Via (FESVIAL).

D. Luis Montoro Gonzalez.

Profesor de la Universidad de Alcala
(UAH).

D. Emiliano Moreno L épez.

Experto en Vehiculos de Movilidad
Personal (VMP).

D. Andrés Luis Romera Zarza.
Coordinadora General de la Coordinadora
en Defensa de laBicicleta (CONBICI).
Dfa. LauraVergara Roman.

Director de Prevencion y Seguridad Vial
de laFundacion Mapfre.

D. Jestis Monclus Gonzalez.

Presidente de Alianza Espariola por la
Seguridad Vial Infantil (AESVI).

D. Antonio Lucas Garcia.
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DATOSE INVESTIGACION
CALIDAD DE LOS DATOS ESTADI STICOS

PROPUESTA PROPONENTE
Considera necesario utilizar latecnologia de big data para la obtencion de mejor 9]
informacion en cantidad y calidad sobre |os factores determinantes de | os accidentes.
Sefiala el deficiente conocimiento de la dimensién del problema de la seguridad vial. En
particular, destaca que la informacion que proporcionan las fuerzas de seguridad alos
sistemas de salud debe ser més precisay homogénea con € fin de determinar las causas
de los accidentes con la mayor precision posible.
Reducir los tiempos de disponibilidad de los datos de siniestralidad para poder ser
utilizados por los investigadores y otras partes interesadas con mayor antel acion.
Mejorar la accesibilidad y disponibilidad de |os datos existentes en la paginaweb de la
DGT, actualmente dispersos.
Con €l fin de optimizar el presupuesto de seguridad vial, desarrollar, mediante la
explotacion de los datos de siniestralidad vial, una herramienta de apoyo a latomade
decisiones sobre la base de larelacion “ coste — beneficio (vidas salvadas o lesiones [23]
prevenidas)” de las diferentesiniciativas de seguridad potencialmente aplicablesala
resolucion de problemeas.
INVESTIGACION EN SEGURIDAD VIAL

[9]

[10]

PROPUESTA PROPONENTE
Promover "medidas para potenciar y desarrollar la formacion y la investigacion en
seguridad vial, tal y como hacemos con la I+D+i en general, equiparando |os esfuerzos [5]

y ventajas fiscal es que se proponen para otros ambitos de labor investigadora."”
Fomentar lainvestigacion en seguridad vial como elemento esencia sobre e que
construir. Muchas de las actuaciones en seguridad vial "pasan por e conocimiento
riguroso y lainvestigacion.” "...hay muy pocas investigaciones sobre el temaen
Esparia.” [71
En particular, incrementar los estudios en seguridad vial laboral, los factores de riesgo,
especiamente, las distracciones.

Incrementar lainvestigacion de la siniestralidad con ciclistas involucrados. "...no

estamos sobrados de investigaciones que hayan estudiado en profundidad donde tienen (7]
los ciclistas |os accidentes de trafico..."

Redlizar estudios de impacto ambiental, de género y de evaluacién de impacto en la

salud de todas las regul aciones que tienen que ver con € trafico. [11]
Habilitar un Programa Nacional de Investigacién de siniestros graves y mortales,

centrado en la prevencion (a igual que sucede en e campo de |os distintos modos de [23]
transporte).

Desarrollar un Programa de Innovacion: donde puedan realizarse ensayos sin miedo a (23]

cometer errores, asi como realizar proyectos piloto y de demostracion.

Incrementar la actividad de investigacion en e campo de la seguridad vial infantil con el
fin de profundizar en el conocimiento de sus causasy andizar lalesividad: saber donde
iba el nifio sentado, que sistema de retencion tenia, como era el vehiculo, como fue el
accidente, cudes fueron las consecuencias, como se ha sacado (del vehiculo
accidentado) a nifio, como se le hallevado en laambulancia (con o sin emplear un [25]
sistema de retencion infantil), cudl hasido € tratamiento, como ha evolucionado €l

nifio, etc. Asi mismo, hay que profundizar en e conocimiento relativo alasiniciativas

(dirigidas a evitar los accidentes) y desarrollar medidas para reducir |as consecuencias

de este tipo de siniestralidad.
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[1]

[5]

[7]

[9]

[14]

[15]

[16]

[17]

[19]

[23]

[24]

[25]

[26]

ANEXOV

VEHICULO

COMPARECIENTE
Directora de la Asociacion parael Estudio
delalLesién Medular (AESLEME).
Dia. M2del Mar Cogollos Pgja.
Presidente del Real Automovil Club de
Espaia (RACE).
D. Carmelo Sanz de Barros.
Presidente de Honor de la Fundacion para
laSeguridad Vial (FESVIAL).
D. Luis Montoro Gonzé ez.
Profesor delaUniversidad de Alcala
(UAH).
D. Emiliano Moreno L 6pez.
Secretario General de la Asociacion
Nacional de Empresas del Sector de Dos
Ruedas (ANESDOR).
D. Jose Maria Riafo Sebastian.
Presidente de la Confederacion Espafiola
de Transporte en Autobus (CONFEBUYS).
D. Rafael Barbadillo Lopez.
Presidente de |la Federacion Nacional de
Asociaciones de Transporte de Espafia
(FENADISMER).
D. Julio Villaescusa I zquierdo.
Representante de la Confederacion
Espafiola de Transporte de Mercancias
(CETM).
D. Miguel Pereira Garcia.
Fiscal de sala Coordinador de Seguridad
Vial.
D. Bartolomé Vargas Cabrera.
Director de Prevencion y Seguridad Vial
de la Fundacion Mapfre.
D. Jests MonclUs Gonzélez.
Director General dela Fundacion AXA.
D. Josep Alfonso Caro.
Presidente de Alianza Espariola por la
Seguridad Via Infantil (AESVI).
D. Antonio Lucas Garcia.
Presidente de UNO Logistica.
D. Francisco Aranda Manzano.
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[27]

[28]

[29]

[30]

COMPARECIENTE
Director Técnico de la Asociacion
Empresarial para e Desarrollo e Impulso
delaMovilidad Eléctrica (AEDIVE).
D. Rafael del Rio Hernandez.
Presidente del Foro de Nuevas Tecnologias
en €l Transporte (ITS, Espafia).
D. Sebastian de la Rica Castedo.
Directoradel Area Industrial y Medio
Ambiente de la Asociacion Espariola de
Fabricantes de Automoviles y Camiones
(ANFAC).
Diia. Arancha Garcia Hermo.
Director Gerente de la Asociacion
Espariola de Entidades Colaboradoras de la
Administracién en la Inspeccion Técnica
de Vehiculos (AECA-ITV).
D. Guillermo Magaz Pilar.
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VEHICULO
PROPUESTA PROPONENTE

"Necesidad de extender y prorrogar los planes de ayuda para la compra de vehiculos
nuevos, que, como todos conocemos, vienen equi pados con mas 'y mejores sistemas de
seguridad.” (Es) "...una herramienta fundamental para la renovacion del parque..." que

"...podria hacerse extensivo también al mercado de seminuevos,,,” (pard) "...aquellos Bl
usuarios gue no pueden permitirse adquirir vehiculos nuevos..." y que podria"...reducir

drasticamente la siniestralidad”.

Adoptar medidas fiscales y presupuestarias parafacilitar |arenovacion del parque. [7];]9];[23]
Abordar € posible cambio de lafiscalidad de la adquisicién de vehiculos nuevos,

actualmente concentrada casi en su totalidad en la compray primera matricul acion, [14]

como modo de incentivar larenovacion del parque existente.

Renovacion del parque de vehiculos (flota) destinados al transporte de pasgjeros, con €l
fin de que € sector sea el primero en beneficiarse de los avances tecnol gicos que en
materia de seguridad vial equipan los vehiculos: "las propias marcas los ponen (*dichos [15]
avances') en €l mercado primero en los autobuses y luego los van desarrollando para
los turismos”.

Instalacion obligatoria de "alcolocks" en los vehicul os (autobuses) matricul ados a partir
de una determinada fecha, y exigir su utilizacién (parte de los conductores). Incluir la

obligatoriedad estos sistemas (como asi es &l caso de paises como Suecia) paralos [15];[25]
vehicul os de transporte escolar.
Instalacion obligatoria en los vehicul os (autobuses), matriculados a partir de una (15]

determinada fecha, de cinturones de seguridad de tres puntos.

Exigir, frente ala situacion actual (confirmada por informe de la CNMC), para poder
comenzar una actividad dedicada al transporte (de mercancias) por carretera, que €l
vehiculo a utilizar cumplala normativa europea (sobre maximo de emisiones) Euro 6: [16]
emisiones de 80 mg/km de NOx paralas mecanicas diésel y de 60 mg/km de NOx para
los motores de gasolina.

Habilitar ayudas e incentivos, por parte de la Administracion, pararenovar € parque de
vehiculos de transporte por carretera.

Instalacion obligatoria de "alcolocks" en los vehicul os destinados a transporte de
mercancias por carretera.

Facilitar larenovacion del parque automovilistico espafiol. De estaforma se avanzaria
en lamejora de laseguridad vial de los nifios con vehicul os adaptados a sistemas de [19];[25]
retencion mas modernos: por gjemplo, €l uso del sistema I sofix.

“Todo Plan Renove suma” con €l fin de reducir la antigliedad del parque de vehiculos.

Trabgar en el rejuvenecimiento de ese pargue tiene impacto directo en la seguridad vial [24]
pero también en la reduccién de la contaminacion y, por tanto, en la sostenibilidad.
Incentivar e renting privado como forma de adquisicion de vehicul os porque garantiza
dos cosas: “impacto en la seguridad vial por tratarse de vehiculos que siempre van a
tener una innovacion tecnol égica y dos, colaborar también un poco en rejuvenecer €
parque, primero, porque el vehiculo |o vas cambiando cada cuatro afos y segundo,
porgue al cabo de los cuatro afnos, se genera un mercado de segunda mano de
seminuevos gue tiene un impacto directo en los vehicul os de mas de diez o0 doce afios,
gue alo mgor, no selo cambian por un vehiculo de nueva adquisicién pero si por un
seminuevo que ya incor pora medidas de seguridad de forma significativa.”

En la actualidad, teniendo en cuenta la norma que fija la antigliedad de los vehicul os
dedicados a transporte escolar, es posible encontrar autocares sin cinturones, con
cinturones de dos y de tres puntos de anclaje; sin embargo, no hay sillas homologadas [25]
para este tipo de transporte: porque las pruebas de homologacion de las “sillas’ estan

pensadas para turismos y no para autocares. Se hace necesario, por tanto, acelerar un

[16];[17];(26]

[17]

[24]
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sistema que permita decir alos fabricantes de sillas infantiles que existe esta necesidad;
y “ lo que queremos es buscar un sistema para que los autocares que tienen dos o tres
puntos de anclaje puedan ir con |os nifios seguros.”

“En cuanto a que falta eficacia en e (plan) MOVES, bueno, |o que faltan son fondos en
el MOVES. En lugares como Madrid, Catalufiay en otra serie de sitios donde hay
parque (de vehicul os el éctricos), se acaban |os fondos de manera inmediata.”

“Yo creo que cuando se revela falta de eficacia del MOVES viene mas bien de una parte
gue tal vez ustedes podrian solucionar, que es buscar la excepcion de que sea tratado a
nivel nacional.”

Para conseguir |os dos grandes objetivos planteados con relacién ala movilidad:
neutralidad climéticay seguridad vial, resultaimprescindible dinamizar larenovacion
del parque circulante (automaovil) espafiol. Sin embargo, dicha renovacion no se esta
produciendo con los ratios esperados 0 hecesarios. Muchas personas que podrian, hoy
dia, ser susceptibles de comprar un vehiculo nuevo estan retrasando su decision por
diferentes causas (sobre todo, incertidumbre con relacion alas politicas de movilidad en
las ciudades y alas incertidumbres asociadas ala crisis econémica). En consecuencia: a)
Espafia sigue teniendo uno de los parques circulantes mas envejecidos de Europa (la
edad media del parque de turismos se sitUaen 13,1 afios, cuando la edad mediade
achatarramiento es de 18 afios: “ ... es decir, cada vez se acerca mas la edad media del [29]
parque a la edad media de achatarramiento de un vehiculo ...”); b) laevolucion de las
transferencias de vehicul os de ocasion de més de 20 afios (vehicul os que deberian estar

achatarrados) crece, de forma notable, afio tras afio. Se trata, por tanto, de un parque

circulante con porcentgje considerabl e de vehiculos que no cuentan con los elementos

basi cos de seguridad, por g emplo: no han sido sometidos a ensayos de choque frontal y

lateral, no disponen de airbags, ni de ABS.

En consecuencia, proponemos. desarrollar al maximo planes adecuados para incentivar

la demanda (de vehicul os nuevos), que sean eficientes y que se pongan en marchade
manerarapiday entendible por € ciudadano.

L os fabricantes, adel antandose en muchas ocasiones a la reglamentacion, estéan

trabgjando en: a) sistemas de seguridad activa (que son, actualmente, el foco dela

reciente regulacion desarrollada por la Comision Europea sobre seguridad vial); b)

sistemas de seguridad pasiva (que ya nho ofrecen margenes de actuacion relevantes); y ) [29]
sistemas de seguridad terciaria, dirigidos a que, unavez producido € accidente, la
asistenciaalas victimas se lleve a cabo de |laforma més rapida posible (por € emplo, €
“eCall”).

Incorporar en todos los vehiculos comercializados “ cajas negras (Registrador de Datos
de Eventos)” que ayudarian a entender la causalidad de |os accidentes de trafico.
VEHICULO AUTONOMO Y CONECTADO

PROPUESTA PROPONENTE

Incorporar en todos |os vehiculos comercializados |os sistemas activos derivados del
desarrollo de las tecnol ogias.

Favorecer laincorporacion de las nuevas tecnologias (ADAS, por sus siglas en inglés), y
particularmente | as relativas a la adaptacion inteligente de lavelocidad (ISA, por sus [23]
siglas eninglés) alaflota de vehiculos.

Con relacion alos sistemas avanzados de asistencia ala conduccion (ADAYS), en sintesis

todo lo que se conoce como conectividad entre vehiculos y entre vehiculosy la

infraestructura, dado que en esta década muchas de estas acciones automaticas podran [28]
hacerse exigibles al menos alos nuevos vehiculos, considera que el foco habra que
ponerlo en llevar a cabo |os oportunos y necesarios cambios legislativos.

Con respecto al vehiculo autbnomo, opina que tiene laimpresiéon de que “ se esta
empezando la casa por €l tgjado...” . Y considera que, con independenciade que €l

[27]

[1]

[1]

[28]
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objetivo final sea el “coche autbnomo”, entanto sellegaaé, esnecesario ir
favoreciendo laimplantacién efectiva de todas aguellas medidas ADAS que se hayan
mostrado eficaces desde la perspectiva de la seguridad vial.

Es de destacar € avance que se esta registrando con respecto alos sistemas de
automatizacion de los vehiculos: ... No estamos pretendiendo que |os vehiculos ya
conduzcan solos, pero existe tecnologia semiautomatica o €l ementos que pueden
incorporar determinados grados de automatizacion a los vehicul os que creemos pueden
ayudar ala seguridad vial en Espafia...” En consecuencia, € Reglamento General de
Circulacion, asi como la Ley de Seguridad Via deberian habilitar el marco paraque los [29]
sistemas que ya estan homologados y certificados por |os fabricantes puedan
comercializarse también en nuestro pais. Setrata, en sintesis, de permitir la circulacion
de vehiculos con distintos grados de autonomiay que, para garantizar una minima
trazabilidad, los sistemas automatizados (que equi pen los vehicul os) queden registrados
por laDGT.

Adecuar las infraestructuras para hacer posible laimplementacion efectivade la
tecnologiarelativa ala conectividad y automatizacién de los vehiculos. “ ... debemos

aspirar a ser una referencia también en lo que tiene que ver con el vehiculo [29]
automatizado.”
VEHICULO ELECTRICO

PROPUESTA PROPONENTE
“S gqueremos fomentar la movilidad eléctrica, hacen falta infraestructuras de carga
eléctrica. Los "planes de ayuda de la Unidn Europea son una oportunidad para dar un [24]

fuerte impulso a esas nuevas infraestructuras.”

“...Crear un plan coordinado de establecimiento de puntos de suministro de

combustibles menos contaminantes de acceso publico. A nuestro juicio, se deberia

incrementar la infraestructura de recarga publica, especialmente en las rutas de [26]
reparto, para vehicul os el éctricos y estaciones de suministro de gas natural, de forma
gue sean accesibles para los distintos operadores.”

“Soy muy consciente de que nos hace falta interoperabilidad y que deberia existir una
nica aplicacion que funcionara para todos (los diferentes puntos de recarga). No es
asi, es cierto. Hay razones estratégicas en las empresas por tratar de aparecer como €l
lider y eso evita que se produzca la interoperabilidad...”

“...Montar un punto de carga, ademas de ser una maquina de perder dinero ahora
mismo, tiene tal cantidad de tramites local es, nacionales y autonémicos que hasta € dia
en el que por fin tengamos, como hemos pedido desde la asociacion y desde otras, una [27]
ventanilla Unica... va a ser dificil que la infraestructura progrese de una manera mas
rapida.”

Es necesario renovar € parque de vehicul os optando por favorecer la adquisicién de
vehiculos el éctricos, dado gque, independiente de otras consideraciones
(medioambientales, etc.) los costes para €l usuario derivados de la operacién general del
vehiculo son sensiblemente menores respecto al vehiculo tradicional.

“En Espafia hay una mina de litio que no se abre y que podria facilitar
extraordinariamente e montaje de una fabrica de baterias en Extremadura.”, “...esa
fabrica es esencial porque cubriria un porcentaje muy importante de todas las
necesidades de litio de las baterias de coches que se fabrican en Europa.”, “Hay otra
posible mina en Ciudad Real, que esdetierrasraras...”, “Lastierrasraras permiten
gue los motores (el éctricos) sean mucho mas eficaces.”

“Nuestra industria electrotécnica es de primer nivel.”, “Tenemos una industria
electromotriz con una capacidad tremenda para ser lideres reales de infraestructura.”,
“Hay mucha otra industria que alo mejor lo que se podria hacer es ponerla de acuerdo
con la automocion para convertirnos en lideres mundiales de la fabricacion de puntos

[27]

[27]

[27]

[27]
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derecarga.” ” No podemos conseguir quelos Tier 2y Tier 3, que estan fabricando
tornillos...o que estan templando engranajes, que ahora van a hacer mucha menos falta,
sobrevivan si no cambian.”, “ Son necesarios planes de formacion, es necesario adecuar
alagentey es necesario abrir todos esos campos.”

Debemos aspirar aque el vehiculo electrificado sea un vehiculo de todo uso: no un
segundo o tercer vehiculo. Y para€llo, tenemos un claro déficit de infraestructura de
recarga: “ ... €l 84% de los puntos de recarga en Esparia a dia de hoy son de baja
potencia, de menos de 22 kilovatios. Eso significa que una persona... que vaya a un
punto de acceso publico tendria que estar cargando mas de tres horas minimo para
tener un 80% de la carga de su vehiculo.”

Por tanto, se necesita un mayor despliegue de puntos de recarga, de acceso publico: en
cantidad, calidad y capilaridad, suficientes alo largo de todo € territorio nacional.
Debemos tener un mapa aspiraciona de infraestructura de recarga de acceso publico,
calendarizado por afio, por CC.AA, por provinciasy por principales vias.
INSPECCION TECNICA DE VEHICULOS

PROPUESTA PROPONENTE

Se estima que la Inspeccion Técnicade Vehiculos (ITV) evitaal afio 17.700 accidentes
de tréfico, cerca de 12.000 heridos y, lo més importante, evita 133 victimas mortales y
406 personas fallecidas por emisiones contaminantes. No en vano, el porcentge de
vehiculos involucrados en siniestros con personas fallecidas o heridos que tenian lal TV
caducada llegaba a 10% en los turismos, a 12% en las motocicletas, y en el caso de
furgonetas y de camiones (de menos de 3.500 k) esta cifra alcanzaba € 15%. Puede
inferirse, por tanto, que los vehiculos que no realizan la I TV son los que se encuentran
(circulando) en peor estado y que, subsecuentemente, mas riesgo suponen parala
seguridad via y el medio ambiente. De ahi quelalTV se conviertaen herramienta,
claramente establecida e implantada, de la Administracion para asegurar que los
vehiculos que los vehicul os que circulan |o hacen en | as condiciones de seguridad (vial y
medioambiental) exigibles.

Dado que la evolucion técnicade los vehiculos y la obligatoriedad de los equipamientos
de seguridad activa, pasivay terciaria establecidos por la General Safety Regulation, asi
como los desarrollos en materia de vehiculo autbnomo y conectado, son factores
esenciales en lareduccion de lasiniestralidad vial, resulta necesario facilitar la
comprobacion de estos sistemas en las I TV periodicas. Para ello, esimprescindible: (a)
adaptar alos procedimientos de inspeccion habituales los métodos parallevar a cabo la
verificacion de dichos sistemas de seguridad y de conectividad; y (b) facilitar € acceso
(alas empresas proveedoras del servicio de ITV) alainformacién de los sistemas (de
seguridad y de conectividad) facilitada por |os fabricantes y exigida parala

homol ogacion de los vehicul os; para ello, dichainformacion debera estar (como sucede,
por ejemplo, con los datos de homol ogacion de los vehicul os) en una plataforma tnicay
comun de la Administracion.

Para poner € foco en asegurar y comprobar que todo e parque circulante espafiol ha
superado los controles de seguridad (ITV) establecidos por la Administracion, se
propone: (a) incorporar alaformacion de conductoresy alaeducacion via contenidos
gue evidencien € valor rea delalTV como instrumento para salvar vidasy proteger €
medio ambiente; (b) incrementar las camparias informativas y de concienciacion sobre €
valor delalTV como herramienta de lucha contralasiniestralidad vial y parareducir la
contaminacion; (c) establecer, alas compahias de seguros, la obligatoriedad de
comprobar lavigenciade lalTV en la contratacion, renovacion y subrogacion de polizas
de seguro de responsabilidad civil de vehiculos; (d) incrementar la cuantia de lasancién
administrativa actual, asi como incluir en dicha sancion la supresion parcial de puntos

[29]

[30]

[30]

[30]
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del carné de conducir, por no tener en vigor lalTV; (€) informar, aprovechando que los
datos delas ITV se vuecan diariamente al Registro General de VehiculosdelaDGT, a
los titulares de aquellos vehiculos que no han realizado 1a I TV en fecha de su obligacién
de hacerlo; y, si pasado el plazo concedido por la Administracion pararevertir dicha
situacion no se ha satisfecho esta obligacion, imponer una sancion administrativa; y (f)
incrementar las camparias de control (aleatorias) de vehiculos con relacion alavigencia
delalTV; (g) adaptar alos procedimientos de inspeccion habituales |os métodos para
Ilevar a cabo la verificacion los sistemas de seguridad (activa, pasivay terciaria) y de
conectividad que equipen los vehiculos; (h) facilitar € acceso (alas empresas
proveedoras del servicio de ITV) alainformacion de los sistemas (de seguridad y de
conectividad) facilitada por los fabricantes y exigida parala homologacion de los
vehiculos; para ello, dichainformacion debera estar (accesible) en una plataforma tnica
y comun de la Administracion.
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[1]

[2]

[4]

[5]

[6]

[7]

[8]

[9]

[10]

[11]

[12]

[13]

[14]

ANEXO VI

CUMPLIMIENTO DE LA NORMA
REFERENCIA

COMPARECIENTE
Directora de la Asociacion parael Estudio
delalLesién Medular (AESLEME).
Dia. M2del Mar Cogollos Pgja.
Vicepresidente de la Asociacion de Ayuda
y Orientacion alos Afectados por
Accidente de Tréfico (STOP
ACCIDENTES).
D. Antonio Mufioz Gonzélez.
Directora de la Asociacion Prevencion de
Accidentes de Trafico (P(A)T).
Dfia. Y olanda Doménech Mordl.
Presidente del Real Automovil Club de
Espaia (RACE).
D. Carmelo Sanz de Barros.
Responsable de contenidos de la
Plataforma PONLE FRENO.
D. Javier Olave Gabarra
Presidente de Honor de la Fundacion para
laSeguridad Via (FESVIAL).
D. Luis Montoro Gonzalez.
Profesor de Universidad del Pais Vasco
(PV).
D. Aitor Aritzeta Galan.
Profesor dela Universidad de Alcala
(UAH).
D. Emiliano Moreno L 6pez.
Experto en Vehiculos de Movilidad
Persona (VMP).
D. Andrés Luis Romera Zarza.
Coordinadora General de la Coordinadora
en Defensa de laBicicleta (CONBICI).
Diia. LauraVergara Roman.
Portavoz de laMesa Espafiolade la
Bicicleta.
D. Alfonso Trevifio Fernandez.
Vicepresidenta de la Plataforma Motera
parala Seguridad Vial.
Diia. M2 José Alonso de Arriba.
Secretario General de la Asociacion
Nacional de Empresas del Sector de Dos
Ruedas (ANESDOR).
D. Jose Maria Riafo Sebastian.

Pagina 78 de 101



REFERENCIA

[15]

[16]

[17]

[19]

[23]

[24]

[25]

[26]

COMPARECIENTE
Presidente de la Confederacion Espafiola
de Transporte en Autobus (CONFEBUYS).
D. Rafael Barbadillo Lopez.

Presidente de |la Federacion Nacional de
Asociaciones de Transporte de Espafia
(FENADISMER).

D. Julio Villaescusa I zquierdo.
Representante de la Confederacion
Espafiola de Transporte de Mercancias
(CETM).

D. Miguel Pereira Garcia.

Fiscal de sala Coordinador de Seguridad
Vial.

D. Bartolomé Vargas Cabrera.

Director de Prevencion y Seguridad Vial
de la Fundacion Mapfre.

D. Jests MonclUs Gonzélez.

Director General dela Fundacion AXA.
D. Josep Alfonso Caro

Presidente de Alianza Espariola por la
Seguridad Via Infantil (AESVI).

D. Antonio Lucas Garcia.

Presidente de UNO Logistica.

D. Francisco Aranda Manzano
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CUMPLIMIENTO DE LA NORMA
REFORMAS NORMATIVAS: INDOLE GENERAL
PROPUESTA PROPONENTE

Considerar laincorporacion a sistema penal, dentro de la Ley de Enjuiciamiento 2]

Criminal, de determinados homicidios llevados a cabo en el ambito vial.

Propone rectificar la Reforma Penal de 2015 dado que "aun quedan demasiados
. o " [4]

siniestros fuera del ambito penal

"Se debe reconocer normativamente el papel de las compafiias gestoras de asistencia e (5]

incorporar en nuestra legislacion una multitud de servicios que proporcionan”

Sugiere que larecompensa a los buenos comportamientos figure dentro de laley marco

de seguridad vial mediante la creacion de estimulos fiscales através deiniciativas [9]

publicas o publico-privadas.

Considera esencial la promulgacion de unaley integral de seguridad vial [9]

Incorporar en laregulacion la obligatoriedad del casco paratodos los usuarios de VMP'y

bicicletas, tanto en tramos urbanos como interurbanos y no solo hasta los dieciséis afios,

asi como del chaleco reflectante, independientemente del momento del diay las

condiciones climatol gicas.

Redactar "una nueva Ley de planta de seguridad vial que se coordine con la Ley de

movilidad sostenible que quiere hacer € Ministerio de Transportes'

Reformar el Codigo Penal en lo referente a tratamiento de la gravedad de las

imprudencias, En particular, eliminar lafrase"...apreciada ésta por el Juez o Tribunal."

del articulo 142,2.

Actualmente, es frecuente que lainfraccion grave auna normasegun laLey de [12]

Seguridad Vial setramite solo con € atestado y la mera apreciacion del juez o tribunal,

sin participacion de forense y se califique como imprudencia menos grave, con

independencia de la gravedad de las |esiones.

Tipificar, bien en la Ley de Seguridad Ciudadana o en laLey de Seguridad Vial, como

infraccion e empleo de apps que informan a conductor donde estan |os controles de

[10];[24]

[12]

alcohol y drogas, dificultando |as tareas preventivas (esenciaes parala seguridad vial) [19]
realizadas por las policias de tréfico.
Conreferenciaal delito contemplado en el articulo 385.2 del Codigo Penal (... generar
riesgos para la circulacion no restableciendo la seguridad de lavia cuando hay
obligacion de hacerlo ...): impulsar, desde |afiscalia (dando |a necesaria respuesta (19]
penal, por tanto), la aplicacién de esta medida con € fin de que se tome en consideracion
por parte de todos (administraciones responsables de |as carreteras y |os ciudadanos) la
importancia, paralaseguridad vial, de contar con unas vias publicas en buen estado.
Avanzar en la sustitucion de las penas alternativas; por gemplo, con relaciéon ala 23]
utilizacion de los sistemas * alcolock” .
Para reducir 1os accidentes de tréfico provocados por distracciones: considerar, quizas, la
convenienciade prohibir el uso del uso del teléfono también en “manos libres” mientras [23]
se conduce.
REFORMAS NORMATIVAS: PERMISO DE CONDUCIR

PROPUESTA PROPONENTE
Disminuir, de acuerdo con |as recomendaciones europeas, € periodo de cinco afios para 1]
larenovacion del permiso de conducir en personas mayores.
Propone la realizacién de una formacion tedricajunto con larenovacion del permiso. [2]
Eliminar la posibilidad de conducir motocicletas de hasta 125 cm3 con € permiso tipo B. [13]
Impedir que se pueda acceder ala parte tedrica del examen parala obtencion del [13]

permiso sin haber realizado formacion de forma presencial.

Reducir laedad deinicio de la*“conduccion acompafiada’: “ S empezamos a trabajar
ahora, ya podemos empezar a poner fecha de caducidad a este tipo de medidas que han [25]
sonado en los dltimos afios.”
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REFORMAS NORMATIVAS: TASAS DE ALCOHOL

PROPUESTA PROPONENTE
Proponen la utilizacion de detectores de al coholemia en todos |os usuarios y no solo en 2]
aquellas personas reincidentes por consumo de alcohoal.
Bajar los limites de a cohol en sangre, especia mente para los conductores profesionales:
"que los conductor es profesional es tengan tolerancia con respecto al alcohol”. Exigir [15]
unatasa de alcohol en sangre 0,0.
REFORMAS NORMATIVAS: CONDUCTORES NOVELESY JOVENES

PROPUESTA PROPONENTE
Considerar los aspectos de rehabilitacion dentro del Ley del Menor, donde actualmente,
no se contempla el internamiento del menor en centros especializados y se borran sus [2]

antecedentes a |legar ala mayoria de edad.
Volver aincluir en laregulacion limitaciones alos jévenes, como, por gjemplo, menores
tasas de alcoholemia porgue .. .al joven, al tener menos troquel ados |os movimientos
motrices -porque tiene poca experiencia- € alcohol le afecta mas..." [7]
Sugiere los gjemplos austriaco y aleman, donde, en e segundo o tercer afio de carnet, se
obliga a pasar un curso de actitudes.
Considera adecuada la identificacion de los conductores noveles de motocicleta con la

o [14]
placaV13 (sefia “L").
REFORMAS NORMATIVAS. EMPRESAS DEL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA

PROPUESTA PROPONENTE
Tal y como ya se recoge en el Proyecto de Ley (de 26 de marzo de 2021) de reforma de
laLSV (RD-Legidlativo 6/2015, de 30 de octubre): "conocer e saldo de puntos de los [15]

conductores profesionales”.

QuelaDGT, o laempresa, tengan conocimiento de si la Seguridad Socia detecta aguna
patol ogia por lacual € conductor (de autobus) quedainhabilitado para conducir.

En e transporte de mercancias por carretera, cuando se trata de larga distancia:
prohibicion legal de que  transportista se ocupe de la cargay de la descarga. Paraello,
empleando € "derecho comparable", bastaria con copiar laregulacién francesa, a
respecto.

Es necesario cubrir € vacio legal existente con relacion acdmo deben ir los nifios
menores de tres afos en un autocar dedicado a transporte escolar.

Modificar la normativavigente con € fin de que todos los nifios que vigienen VTC o0 en
taxi, tanto en desplazamientos urbanos como interurbanos, |0 hagan utilizando un
sistema de retencion infantil acorde con su edad y estatura. Recordemos que en la [25]
actualidad la norma solo habla de taxi, permitiendo que un menor de 1,35 metros de

estatura no lleve un sistema de retencion infantil en areas urbanas.

Considera necesario “ ...desarrollar normativas y ordenanzas supramunicipales de

caracter armonizado.” , dado que “ Un mismo vehiculo puede ser utilizado en rutas que

afectan a varios municipios, pero se ve afectado por distintas normativasy restricciones [26]
de horarios.” . “ Ademas, sereduciria el nimero de vehiculos, ya que no se tendrian que

segregar rutas segun los condicionantes de cada municipio.” .

[15]

[16]; [17]

[25]
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REFORMAS NORMATIVAS: VELOCIDAD

PROPUESTA PROPONENTE
Con € fin de incrementar la competitividad del sector, asi como reforzar la captacion de
lademanda, elevar en 10 Km/h (de 100 a 110 Km/h) la velocidad méxima autorizada [15]

paralos autobuses en autopistas y autovias.
REFORMAS NORMATIVAS. PERMISO POR PUNTOS
PROPUESTA PROPONENTE
Necesario revisar y actualizar € permiso por puntos, tanto el contenido de los cursos
como el catdlogo de infracciones que restan puntos. [71
Ajustar €l sistema de puntos "con un sistema de refuer zo positivo que fomenta el
aprendizaje en la conduccion, que pudiera contribuir a la autogestiony a la [8]
responsabilidad de los actos y consecuencias de la conduccion...”
SUPERVISION POLICIAL
PROPUESTA PROPONENTE
Mejorar la deteccion., diagnostico e intervencidn en relacidn con el elevado nimero de
reincidentes (personas con dependencia de sustancias, con trastornos de personalidad

moderados, socidpatas...) por consumo de alcohol y drogas. Abordar € problemade [71:123]
formaintegral.

Incrementar el control del uso del casco, especialmente en zonas urbanas. [7]
Actuar sobre lafalta de uso de los sistemas de retencion infantil y el cinturén de

seguridad dado que "como minimo, podrian evitar € 50% de |os muertos en accidentes [7]

detrafico" y existe un porcentaje de personas que todavia no los usan.

Considera como "absolutamente insuficientes” el nimero de efectivos de la Agrupacion
de Trafico de la Guardia Civil ("9100 guardias civiles de trafico para 37 millones de [7]
vehiculosy 150.000 kilGmetros de carreteras")

Incrementar €l nUmero de radares en las carreteras y hacerlos visibles mediante
elementos de sefializacion. Aungue la percepcion generalizada es de que existe un

numero elevado de los mismos, "...en Espafia hay un radar por cada 30.000 habitantes, [7:110]
cuando la media europea es de uno por cada 6.000"
Incrementar el control del uso de drogas, factor de riesgo creciente. [10]
REFUERZO DE LA NORMATIVA, DE SU CUMPLIMIENTO Y DE SU APLICACION

PROPUESTA PROPONENTE
Endurecer |as sanciones parareforzar e cumplimiento de las normas. [2]

Deberian existir juzgados especializados en seguridad via eincrementar la presenciade
asociaciones de victimas en las escuel as de formacion de jueces, de maneraandogaalo
que ya ocurre en las escuel as de formacion organizadas por laDGT y la Agrupacion de
Tréfico dela Guardia Civil.

Cree necesario la agilizacion de la carga de trabajo de los juzgados en relacidn con los
delitos de seguridad vial. Principalmente, diferenciando los actos de "violencia vial" de [6]
las faltas de disciplinavia con diferentes tipos y grados de penalizacion.

Endurecer |as sanciones por incumplimiento de normas que afecten a peatones o
usuarios de bicicletas.

Utilizar un principio de proporcionalidad en las sanciones en funcion del tipo de
vehiculo involucrado y ddl dafio gercido.

Incidir en & valor de lainformacion que debe acompariar 1a adopcion de nuevas medidas
con €l fin de aumentar la percepcion de laimportancia de la seguridad via y por ende, €l [14]
respeto alas normas.

Con € fin de conectar €l estado del vehiculo con lareeducacion (del conductor) en €
ambito penal: ampliar laregla contenida en € articulo 518 del Cédigo Pena para que las
tecnologias (que incorpora el vehiculo) sea un elemento de recuperacion y de
reeducacion del conductor. Es decir: "introducir como regla de conducta, para evitar los

[2]

[11]

[19]

Pagina 82 de 101



ingresos en prision, las tecnologias de la conduccion en las que trabaja y a las que
tiende toda Europa.”

INVESTIGACION DE LOS ACCIDENTES: ATESTADOS
PROPUESTA PROPONENTE

Dotar alas fuerzas de seguridad de laformacién y herramientas necesarias para poder (4]

realizar |as investigaciones de forma correcta.
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ANEXO VII

SEGURIDAD VIAL LABORAL. FURGONETAS

REFERENCIA

[7]

[10]

[11]

[15]

[17]

[20]

[23]

[32]

COMPARECIENTE
Presidente de Honor de la Fundacion para
laSeguridad Via (FESVIAL).

D. Luis Montoro Gonzé ez.

Experto en Vehiculos de Movilidad
Persona (VMP).

D. Andrés Luis Romera Zarza.
Coordinadora General de la Coordinadora
en Defensa de la Bicicleta (CONBICI).
Dfa. LauraVergara Roman.

Presidente de |la Confederacion Espafiola
de Transporte en Autobus (CONFEBUS).
D. Rafael Barbadillo Lopez.
Representante de la Confederacion
Espariola de Transporte de Mercancias
(CETM).

D. Miguel Pereira Garcia.

Presidente de la Confederacion Nacional
de Autoescuelas (CNAE).

D. Enrigue Lorca Sanchez.

Director de Prevencion y Seguridad Vial
de laFundacion Mapfre.

D. Jestis Monclus Gonzalez.

Director de Relaciones Institucionales de
la Academia del Transportista.

D. Francisco Paz Fuentes.
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SEGURIDAD VIAL LABORAL. FURGONETAS
SEGURIDAD VIAL LABORAL

PROPUESTA PROPONENTE
Fomentar e implantar una mayor cultura de prevencion de accidentes de tréfico en las
empresas a través de una mayor informacion e incentivos. En este sentido, implementar
de manera efectivalaformacion vial continua dentro del &mbito laboral, promocionar la [7];[10];[20];[23]
implantacion de lanorma SO 39001 “ Sistema de gestion de laseguridad vid”, y
dedicar alas pymes, micropymes y auténomos un programa especifico.
Recuperar las medidas de promocion de la seguridad vial laboral parafomentar la
realizacion de verdaderos planes de seguridad vial laboral en las empresas, no simples
planes de transporte, mediante la creacion de ayudas adicionales alas ssmples
bonificaciones en las cuotas de la seguridad social.
Potenciar lafigura ya existente de los itinerarios seguros de desplazamiento alas [10]
empresas.
Generalizar el uso de planes de desplazamiento al trabajo y alos centros de actividad. [11]
Desarrollar el marco legal adecuado que permitarealizar controles aleatorios de a cohol
y drogas en las empresas, para detectar (apriori y, por tanto, de forma preventiva) si
alguin conductor (de autobus) da positivo en cualquiera de dichos controles. Los citados
controles, por su parte, habran de realizarse con todas las garantias de confidencialidad
y de proteccién de datos para el profesional. Esta propuesta se redlizatambién, de
manera especifica, por parte del representante de CETM.
Realizar controles médicos anuales (llevados a cabo por una entidad acreditada,
independiente: por g emplo, |os comités profesionales), alos conductores de autobus,
gue contengan ademés de tests de alcohol y drogas, pruebas psicoldgicas. a semejanza [15];[17]
del procedimiento seguido paralos pilotos de aerolineas. Esta propuesta se realiza
también, de manera especifica, por parte del representante de CETM.
Dotar alas empresas del sector del transporte de mercancias por carreterade la
seguridad juridica necesaria que las habilite pararealizar tests de alcohol y de drogas a
sus conductores. O, a menos, pactar anivel nacional (en e marco de la negociacion [17]
colectiva) un protocolo de actuacion para cuando se detecten, por parte de laempresa,
casos de consumo de alcohol o drogas por parte de los conductores.
El entorno de la seguridad vial laboral se conformacomo e marco mésidoneo para
implementar, de manera efectiva, laformacion vial continua.
FURGONETAS

[10];[23]

[15]; [17];[23]

[23]

PROPUESTA PROPONENTE
L lama la atencién sobre el hecho de que, desde la Comisidon Nacional de Seguridad y
Salud en e Trabajo (donde se ha creado un grupo sobre seguridad vial laboral) sevan a
realizar campanias de concienciacion y de sensibilizacion para el transporte en
furgoneta: " Nos parece que tenemos que profundizar sobre €llo ... y quizas no tenemos [17]
esa formacion especifica que si recibimos |os transportistas de vehicul os pesados en
materia de seguridad vial mediante e CAP ni hay limitacion de la actividad mediante e
tacografo o e limitador de velocidad, etc.”.
Resulta necesario arbitrar € transporte de Ultima milla, que yalo es précticamente del

altimo metro, y para conseguirlo, hay muchas soluciones posibles. [32]
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ANEXO VIII

CONDUCTORESREINCIDENTESY APTITUDESPSICOFISICAS

REFERENCIA

[1]

[2]

[6]

[7]

[8]

[19]

[23]

[25]

[26]

COMPARECIENTE
Directora de la Asociacion parael Estudio
delalLesién Medular (AESLEME).
Dia. M2del Mar Cogollos Pgja.
Vicepresidente de la Asociacion de Ayuda
y Orientacion alos Afectados por
Accidente de Tréfico (STOP
ACCIDENTES).
D. Antonio Mufioz Gonzélez.
Responsable de contenidos de la
Plataforma PONLE FRENO.
D. Javier Olave Gabarra
Presidente de Honor de la Fundacion para
laSeguridad Via (FESVIAL).
D. Luis Montoro Gonzalez.
Profesor de Universidad del Pais VVasco
(PV).
D. Aitor Aritzeta Galén.
Fiscal de sala Coordinador de Seguridad
Vial.
D. Bartolomé Vargas Cabrera.
Director de Prevencion y Seguridad Vial
de la Fundacion Mapfre.
D. Jests MonclUs Gonzélez.
Presidente de Alianza Espariola por la
Seguridad Via Infantil (AESVI).
D. Antonio Lucas Garcia.
Presidente de UNO Logistica.
D. Francisco Aranda Manzano
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CONDUCTORESREINCIDENTESY APTITUDES PSICOFISICAS
CONDUCTORES REINCIDENTES

PROPUESTA PROPONENTE
Mejorar lalegislacion en relacion con las personas reincidentes paralograr una
& TSI . [2]
rehabilitacion més efectiva.
Considerar la adopcién de una formacion especificadel programa de recuperacion de
puntos para reincidentes, en sus tres grandes grupos, personas con problemas de a cohol, [7]

de drogas y con psicopatol ogias)
APTITUDES PSICOFISICAS DE LOS CONDUCTORES

PROPUESTA PROPONENTE
Incorporar, como parte del proceso del preceptivo reconocimiento médico, |a aportacion
de certificados médicos procedentes de la sanidad publica con informacion sobre las [1]

afecciones y patologias de la persona

Falta de condiciones psicofisicas. Llevar acabo las reformas normativas necesarias para

garantizar que los médicos puedan informar, al menos, alaDGT y también ala [19]
Seguridad Socia de las incapacidades |aborales de |os conductores profesionales.

Definir un nuevo marco para el seguimiento sistemético y efectivo de las aptitudes

psicofisicas de los “ conductores mayores”. [23]

En e caso de los conductores mayores (tercera edad), opina que no debe haber un limite
de edad para disponer del permiso de conducir correspondiente; sin embargo, si
considera necesario € reconocimiento médico anual para poder detectar €l estado tanto [25]
de los vehiculos como de los conductores. “ nosotros no pensamos que haya que limitar
por la edad, sino por la capacidad que tienen los propios conductores.”

“..vemos necesario en €l area delas carreteras, de la larga distancia, que los
conductores profesional es se sometan a un reconocimiento médico anual con el objetivo

de que puedan asegurarse que se encuentran en las condiciones adecuadas para [26]
desarrollar su profesion.”
“...creemos conveniente que las empresas podamos someter a nuestros profesionales a
controles aleatorios (de alcohol y drogas) y que puedan introducir también el [26]
“alcolock”.
CENTROS DE RECONOCIMIENTO DE CONDUCTORES (CRC)

PROPUESTA PROPONENTE
Propone que tanto |os reconoci mientos como |os centros homol ogados para hacerlos
pasen a depender del ministerio de Sanidad para evitar € problema actual relacionado [2]

con latransmision de datos LOPD entrela DGT y dicho organismo.

Seguin sus estudios, existen deficiencias en los centros donde se expiden los certificados
meédi cos de aptitud, tanto en relacion con la presencia suficiente de profesionales como [6];[7]
en la existencia de praxis negligente.

Cambiar la dependencia administrativa de los centros de reconocimiento, alavez de la

DGT y del M° de Sanidad, causante asu juicio de que "casi no existan inspecciones’. 7
Mejorar laformacion requerida alos profesionales. [7]
Actualizar e sistema médico de evaluacién de las habilidades de conduccién y adaptarlo (8]
alas diferentes edades con sus diferentes capaci dades.
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ANEXO IX

MOTOCICLETASY MOTORISTAS

REFERENCIA COMPARECIENTE
Presidente del Real Automoévil Club de
[9] Espaia (RACE).

D. Carmelo Sanz de Barros.
Vicepresidenta de la Plataforma Motera
[13] parala Seguridad Vial.
Dfia. M2 José Alonso de Arriba.
Secretario Genera de la Asociacion
Naciona de Empresas del Sector de Dos
Ruedas (ANESDOR).
D. José Maria Riafio Sebastian.
Director de Prevencion y Seguridad Vial
[23] de la Fundacion Mapfre.
D. Jestis Monclus Gonzalez.

[14]
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MOTOCICLETASY MOTORISTAS
MOTOCICLETASY MOTORISTAS

PROPUESTA
"Fomentar de alguna manera que se empiece a hacer uso de estas nuevas tecnologias
("airbag para motoristas') para salvar vidas que ya estan contrastadas. En el momento
en gue empecemos a incentivar su uso y fabriquemos mas, bajara el precioy llegaremos
a unos costes mas acomodados.”
Reducir e VA aplicado a equipamiento de seguridad con €l fin de incentivar la compra
de material homologado fabricado en Europa.
Incorporar & chaleco airbag dentro del equipamiento obligatorio en las autoescuel as
paralarealizacion del examen de obtencion del permiso de conduccion.
Dedicar capitulos especificos ala moto dentro de | as politicas integradoras de la
movilidad, por su elevada presenciay singularidad.
Considerar la actividad del mototurismo como modo de ocio que contribuye a
desarrollo del turismo en la Espafia vaciada.
Mejorar laformacion de los futuros conductores con relacion a conduccion en curvas,
asi como en intersecciones.
Mejorar € uso de |os sistemas de proteccion del motorista; en particular, los relativos a
la proteccion del torax.
Facilitar laincorporacion de tecnologias (de seguridad vial) avanzadas en este tipo de
vehiculos.

PROPONENTE

[5]

[13]
[13]
[14]
[14]
[23]
[23]

[23]
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[1]

[10]

[11]

[12]

[20]

[23]

[25]

[28]

ANEXO X

BICICLETASY CICLISTAS
REFERENCIA

COMPARECIENTE
Directora de la Asociacion parael Estudio
delalLesién Medular (AESLEME).
Dia. M2del Mar Cogollos Pgja.
Experto en Vehiculos de Movilidad
Persona (VMP).
D. Andrés Luis Romera Zarza.
Coordinadora General de la Coordinadora
en Defensa de la Bicicleta (CONBICI).
Dfa. LauraVergara Roman.
Portavoz de la Mesa Espafiolade la
Bicicleta
D. Alfonso Trevifio Fernandez.
Presidente de la Confederacion Nacional
de Autoescuelas (CNAE).
D. Enrigue Lorca Sanchez.
Director de Prevencion y Seguridad Vial
de laFundacion Mapfre.
D. Jestis Monclus Gonzalez.
Presidente de Alianza Espariola por la
Seguridad Vial Infantil (AESVI).
D. Antonio Lucas Garcia.
Presidente del Foro de Nuevas Tecnologias
en el Transporte (ITS, Espafia).
D. Sebastian de la Rica Castedo.
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BICICLETASY CICLISTAS
BICICLETASY CICLISTAS

PROPUESTA
Fomentar €l uso del casco y de prendas de alta visibilidad.
Considerar un registro o matriculacién de las bicicletas y otros VMP como medio de
mejora de lainformacion necesaria para conocer lamagnitud del parque existente, asi
como paralarealizacion de estudios de siniestralidad de estos vehicul os.
Propone la creacion de un registro de bicicletas que ayude a prevenir el robo y permitala
recuperacion de bicicletas robadas.
Considera favorablemente cua quier medida parala ayuda ala comprade bicicletas
Necesario disponer de equipos técnicos en las distintas AAPP paralaimplementacion de
politicas y el desarrollo de proyectos a nivel técnico con los distintos colectivos del
sector, dado que "...1a mayoria de las administraciones publicas quiere hacer proyectos
ciclistas, pero no ha creado equipos técnicos..."
Habilitar infraestructuras seguras paralabicicleta: “ Pon buenos carriles bici y los
ciclistasllegaran...”
Homogenei zar |as distintas regulaciones municipales que existen en relacion con la
bicicleta. "...una ordenanzatipo .../...para que cada ayuntamiento no tenga una norma
distinta..."
Creacion de una "oficina estatal dela bicicleta.../...con claro impulso politico,.../...un
organismo dependiente del Ministerio de Transportes que coordinara al resto de los
poder es que tienen competencias..."
Incentivar lainclusion de coberturas alos desplazamientos en bicicleta en las pdlizas de
seguros de hogar en lugar de obligar ala contratacion de seguros especificos.
Tanto en € ambito urbano como interurbano, a semejanza de otros paises de nuestro
entorno, actualizar € catalogo y la poblacion de sefiales relativas alabicicleta.
Exigir unaformacion especifica, e intensiva (alrededor de cuatro horas), que permitaa
los usuarios de bicicletas disponer de las nociones imprescindibles (sobre normas de
circulacion, de seguridad vial, etc.) integrarse de forma seguraen d flujo de tréfico
urbano e interurbano.
Hacer obligatorio el uso del casco: “ Pensamos que | 0s aspectos como que se
desincentiva €l uso de la bicicleta por € casco, con una buena promocion se puede
solucionar.”
Hacer obligatorio €l uso del casco: “ ... al tener esa referencia de los mayores... Un
padre puedeir sin casco, € nifio va sin casco y queremos trabajar ese jemplo, cuando,
en materia de seguridad vial, € casco esta demostrado que es €eficaz para reducir
lesiones.”
Con € fin dereforzar laseguridad vial de los ciclistas, tanto en €l ambito urbano como
interurbano, lo recomendabl e es segregar calzadas, preferentemente por medio de una
separacion fisicay no con unamarcavial: “ ... habria quetratar de que € ciclista no
circulase por la carretera ...”

PROPONENTE

[1];[23]

[10]

[11]
[11]

[11]

[23]

[12]

[12]

[12]

[12]

[20]

[23]

[25]

[28]
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ANEXO XI

VICTIMASY ATENCION POSTACCIDENTE

REFERENCIA

[1]

[2]

[3]

[4]

[7]

[8]

[19]

[23]

COMPARECIENTE
Directora de la Asociacion parael Estudio
delalLesién Medular (AESLEME).
Dia. M2del Mar Cogollos Pgja.
Vicepresidente de la Asociacion de Ayuda
y Orientacion alos Afectados por
Accidente de Tréfico (STOP
ACCIDENTES).
D. Antonio Mufioz Gonzélez.
Director de laFundacién A Victimas de
Tréfico.
D. Domingo Garcia-Ferndndez Caro.
Directora de la Asociacion Prevencion de
Accidentes de Tréafico (P(A)T).
Diia. Y olanda Doménech Moral.
Presidente de Honor de la Fundacion para
laSeguridad Vial (FESVIAL).
D. Luis Montoro Gonzé ez.
Profesor de Universidad del Pais VVasco
(PV).
D. Aitor Aritzeta Galan.
Fiscal de sala Coordinador de Seguridad
Vial.
D. Bartolomé Vargas Cabrera.
Director de Prevencion y Seguridad Vial
de laFundacion Mapfre.
D. Jestis Monclus Gonzalez.
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VICTIMASY ATENCION POSTACCIDENTE

VICTIMAS

PROPUESTA PROPONENTE
Ampliar el seguimiento alas victimasy susfamiliaresalo largo del tiempo ampliando
las coberturas de |os seguros para que contemplen las secuelas no inmediatas de los [2]

siniestros viales.

Proponen |a creacion de una Secretaria de Estado de Victimas de Violencia donde se
incluya alas victimas de violenciavial.

Difundir la existencia de organizaciones no publicas de atencion alas victimas en las
consgjerias de Sanidad y Servicios Sociales con € fin de incrementar su colaboracion y
su presencia, desarrollando una actividad complementaria ala de los servicios publicos. [3]
"Existimos porque el apoyo emocional a las familias no es un servicio ofrecido por el

sistema de salud y tampoco esta cubierto por las compafias de seguros,”

Crear unared integral de atencion alas victimas. [3]
Realizar |abores de seguimiento parael control de posibles secuelasy ofrecer atencion

[2]

psicol bgica profesional en caso necesario. (4]
Incrementar el periodo de tiempo actual dedicado a tratamiento psicol 6gico de 4
familiares directos de victimas mortales asi como extenderlo a un colectivo més amplio. (41
Potenciar laintegracion de las victimas en la sociedad mediante lamejorade la (4]

accesibilidad en las ciudades y €l fomento de valores.

Considera no homogénea la atencion alas victimas dentro del territorio naciona; "la
posibilidad.../...de morir si ha tenido un accidente de trafico en las zonas mas [7]
despobladas es inmensamente mayor por la atencién a la victima."

Incluir en la atencion alos familiares de | as victimas dado que, en algunos casos, tienen
gue superar procesos graves de estrés post-traumatico

Derechos morales de las victimas. Evitar que |as victimas de accidentes de tréfico
continlen siendo invisibles, yaque"... las tragedias derivadas de | os accidentes no son
numer os, sino personas.”. Esta afirmacion se explicitaatravés de: (a) el hecho de que
(las victimas), por lo general, no reciben, pese alos esfuerzos, la atencion primaria
(juridicay moral) debida por parte de |las instancias institucional es (dependencias
judiciales, juzgados y oficinas de asistenciaalas victimas); y (b), como todas las
victimas, sufren lavictimizacion judicia secundaria. Con € fin de contribuir aque (las
victimas) puedan salir del anonimato, en el Dictamen 1/2021 del fiscal de sala
(consecuenciade la sentenciadel Tribunal Supremo 420/2020) se manda alos fiscales
gue comuniguen alas victimas del territorio que pueden ser oidas por € fiscal: que
"todas tienen ese (profundo) derecho (moral) de ser oido ...; asi mismo, en dicho
dictamen seindica alas diferentes policias de trafico del pais que ademas de informar (a
las victimas) de sus derechos de informacion y de participacion en €l proceso, faciliten
su plena participacion en € mismo.

Derechos resar citorios. En particular, que los econdmicamente vulnerables (para
quienes laindemnizacion econdmica es muy relevante) puedan negociar en condiciones
de igualdad con las companiias de seguros fuera del proceso penal; es decir, ofrecer
seguridad juridica alas victimas asi como ala negociacion que entablan con las
compariias aseguradoras y con los abogados. En este sentido, mediante un oficio del
fiscal de saladirigido atodas las policias de trafico ddl pais, se pretende evitar (como
consecuencia de la despenalizacion de los juicios de faltas y con el cambio de conceptos [19]
de imprudencialeve por menos grave, consecuencias de la entrada en vigor delaLey

Organica 2/2019) "que una maniobra idéntica sea generadora de atestados en un

territorio y en otro no, que en un territorio haya un procedimiento penal en que las

victimas pueden obtener una reparacion moral y economicay en otro no.” En este

sentido, se esta trabajando ya en romper lainerciareferente ala praxis coman de

archivar (en caso de imprudencias graves cuando no hay unalesion muy grave o muy

[8]

[19]
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muy grave, lalesion no estan grave, o un fallecimiento, o un delito de peligro previo) en
los accidentes de atropello aciclistas. "... |os atestados se van a levantar y, ademas, los
fiscales delegados van a hacer un esfuerzo con los fiscales de | os juzgados.”

Elaborar un protocolo con la Direccion General de Seguros, compafiias aseguradoras,
Consgjo General de la Abogacia, victimas de accidentes de trafico y Consorcio de
Compensacion de Seguros paraeliminar las malas praxisy consolidar las buenas; de
estaforma, se complementaria™el principio de centralidad de las victimas, su
desarrollo y la tutela que merecen.”
Garantizar la estabilidad en las lineas de apoyo alas asociaciones de victimas, mediante
instrumentos de financiacion innovadores; por g emplo: siguiendo, entre otros, €
giemplo delos EE.UU y del Reino Unido, autorizar la personalizacion (voluntaria) de
las matriculas de los vehiculos y destinar € coste extra de las mismas a financiar dichas
asociaciones.
ATENCION POSTACCIDENTE

PROPUESTA
Disponer de un psicélogo de emergencias en los hospitales que permita contar con "una
atencion psicol 6gica en los primeros momentos'.
Invertir en formacion de profesionales en primeros auxilios psicolégicos y en
comunicacion de malas noticias y garantizar dicho servicio paralas victimas de
siniestros graves.
En coordinacion con laDGT, con las policias de tréfico, con |os servicios sanitarios, con
los bomberos y con los médicos, trabajar para conseguir (de acuerdo con €l documento
de laUnion Europea "Marco para la politica europea en materia de seguridad via", de
19 de junio de 2019) reducir de 25 a 15 minutos €l tiempo entre el accidentey lallegada
alos servicios médicos de urgencia.
Mejorar los registros de trauma anivel estatal y reforzar la coordinacion, a partir de
isocronas, entre comunidades auténomeas.
Mejorar e modelo actual de atencion alas victimas utilizando como base los principios
basi cos (de esta atencion) recogidos en la“ Guia iberoamericana de atencion integral a
victimas de trénsito”, elaborada por la Federacién |beroamericana de Victimas de la
ViolenciaVial en colaboracion con la Fundacion Mapfrey el Banco de Desarrollo de
AméricalLatina

[19]

[23]

PROPONENTE

[1]

[4]

[19]

[23]

[23]
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POLIZAS DE LOS SEGUROS

PROPUESTA
Llamala atencidn sobre diversas situaciones irregulares rel acionadas con las pélizas de
Seguros 'y su utilizacion por las victimas de los siniestros:
No asuncion de responsabilidad en cuanto al pago de las asistencia sanitaria o la puesta
adisposicion de los lesionados de un centro de rehabilitacion en el caso de que €
atestado no haya sido redactado o no esté claralaresponsabilidad del siniestro.
Pago de indemnizaciones en una cantidad inferior ala estipulada por ley en virtud de
pactos entre compariias.
Ausencia de informacion clara de |os derechos que asisten alas victimas, como € del
requisito basico de acudir a un centro hospitalario en las primeras setentay dos horas.
Primar dentro de los [lamados seguros low cost, las coberturas referidas a vehiculo
sobre las correspondientes alesiones y asistencia sanitaria.
Mejorar laformacion de los forenses encargados de la realizacidn de los informes
periciales para el caculo de lasindemnizaciones con €l fin de "lograr una imparcialidad
y la proteccion de la parte mas débil, que son las victimas..."

PROPONENTE

3]

[4]
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REFERENCIA

[1]

[2]

[6]

[7]

[8]

[9]

[10]

[14]

[15]

[16]

[21]

[22]

ANEXO XII

OTROS

COMPARECIENTE
Directora de la Asociacion parael Estudio
delalLesién Medular (AESLEME).
Diia. M2del Mar Cogollos Paja.
Vicepresidente de la Asociacion de Ayuda
y Orientacion alos Afectados por
Accidente de Tréfico (STOP
ACCIDENTES).
D. Antonio Mufioz Gonzé ez.
Responsable de contenidos de la
Plataforma PONLE FRENO.
D. Javier Olave Gabarra.
Presidente de Honor de la Fundacion para
laSeguridad Vial (FESVIAL).
D. Luis Montoro Gonzé ez.
Profesor de Universidad del Pais VVasco
(PV).
D. Aitor Aritzeta Galan.
Profesor de la Universidad de Alcala
(UAH).
D. Emiliano Moreno L épez.
Experto en Vehiculos de Movilidad
Persona (VMP).
D. Andrés Luis Romera Zarza.
Secretario General de la Asociacion
Nacional de Empresas del Sector de Dos
Ruedas (ANESDOR).
D. Jose Maria Riafo Sebastian.
Presidente de la Confederacion Espafiola
de Transporte en Autobus (CONFEBUYS).
D. Rafael Barbadillo Lopez.
Presidente de |la Federacion Nacional de
Asociaciones de Transporte de Espafia
(FENADISMER).
D. Julio Villaescusa I zquierdo.
Presidente de |la Federacion de
Autoescuel as de Cataluiia (FAC).
D. Rall Viladrich i Castellanas.
Representante de la Plataforma de
Autoescuelas Digitales (PAD).
D. Miguel Gonzédlez Gallarza.
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REFERENCIA

[23]

[25]

[32]

COMPARECIENTE
Director de Prevencion y Seguridad Vial
de la Fundacion Mapfre.
D. Jests MonclUs Gonzélez.
Presidente de Alianza Espariola por la
Seguridad Vial Infantil (AESVI).
D. Antonio Lucas Garcia.
Director de Relaciones Institucionales de
la Academia del Transportista.
D. Francisco Paz Fuentes.
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OTROS

FINANCIACION
PROPUESTA PROPONENTE

Habilitacién en los PGE de fondos de apoyo al sector del transporte de pasajeros

(urbano e interurbano), con e fin de garantizar ladisponibilidad y la calidad del servicio

gue presta: " Tenemos unas obligaciones de servicio publico precisamente para [15]

garantizar la movilidad de las personasy de no habilitarse ... va a ser muy dificil poder

garantizar la movilidad".

Aprovechando los Fondos de Recuperacién Europea, habilitar una linea especificade

apoyo a sector espariol de la seguridad vial y lamovilidad segura, sanay sostenible. [23]
LICITACIONES

PROPUESTA PROPONENTE
Licitaciones equitativas y equilibradas. En las licitaciones de transporte de las lineas de
autobus deberia tenerse en cuenta no solo € precio; sino que, por encimadel precio, (15]
deberia primarse la sostenibilidad (desde € punto de vista social, medioambiental y
economico), destacando siempre la seguridad (vial).
USUARIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

PROPUESTA PROPONENTE
Incrementar el nimero y la comodidad de |os asientos reservados para personas de (8]
avanzada edad.
Empleando los Fondos de Recuperacion y Resiliencia: aprovechar "el 5G (para)
desplegar un monton de aplicaciones ... para mgjorar la experiencia del viajero: desde [15]

mas informacion en los terminales moviles, sistemas de pago, ..."
PROPUESTAS SECTORIALES: TRANSPORTE POR CARRETERA
PROPUESTA PROPONENTE
Actualizar el Mapa Concesional relativo a transporte en autobus. Muchas CC. AA.
estan haciendo su propio Mapa Concesional, a igua que el Ministerio de Transportes.
Delo que se trataria es de integrarlos todos en unared propia, de tal forma que &

transporte en autobus sea percibido como una Unicared; asi, por gemplo, un usuario [15]
podria sacar un anico billete origen-destino (que incluya precio y tiempo devigje...), sin
preocuparse, caso de tener que hacer trasbordos, de si 10 hace con una u otra compariia.

Reservar, en las vias de alta capacidad, un carril para€ transporte publico en punta (15]

tanto de entrada como de salida de las ciudades.

Conrelacion a transporte escolar, habida cuenta de la situacion por la que atraviesa €l
sector, para el caso delas Pymes (en particular las de componente familiar): extender la [15]
vida ttil del vehiculo durante un curso o dos, y que no haya que hacer renovaciones.

Con respecto a transporte por carretera (FENADISMER), las normas que regulan la actividad del
transporte por carretera van en sentido contrario a mejorar la seguridad vial, por:

1.- "La no exigencia de formacion alguna en e transporte de vehiculos ligeros,

mayoritariamente conformado por conductores autbnomos que son titulares de [16]
vehiculos y conductores del mismo vehiculo de su propiedad.

2.- "La eliminacion del requisito de antigtiedad méxima de |os vehicul os de transporte
pesado y también de transporte ligero”.

3.- Laproblemética asociada alas |abores de carga y descarga de las mercancias, alas
gue se ven obligados | os transportistas (en los puntos de carga y de entrega); 1o que
redunda en una mayor fatiga de éstos y, subsecuentemente, incide negativamente en la
seguridad vial. Setrata de unarealidad a la que todavia no ha hecho frente (mediante
regulacion) la Administracion. [16];[32]
En Esparia, € conductor no solamente conduce sino que también es mozo de almaceén;

Ileva los equipos de manutencion para cargarlos; tiene que hacer de ingeniero para

realizar la actividad de la carga; usar € dinamémetro para saber como distribuir todo

el peso en la superficie de carga del vehiculo ...

[16]
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4.- El hecho de soportar |as restricciones ala circulacion (de camiones) durante los

festivos y fines de semana que impiden alos transportistas llegar a sus domicilios, [16]
provocandoles estrés, desarraigo y soledad.

GOBERNANZA DE LA SEGURIDAD VIAL

PROPUESTA PROPONENTE
Dado € carécter transversal de laseguridad vial que afecta a varios ministerios,
considera apropiada la existencia de un 6rgano de coordinacion de todos |os organismos [1]

implicados (Interior, Movilidad, Educacion, Sanidad, Industria, etc.)

Para combatir lasiniestralidad vial, el coctel siempre es el mismo: educacion,
formacién, informacion, tecnologia, vigilancia, control y sancion.

Aboga por la existencia de una Secretaria de Estado de Movilidad que coordine laDGT
con otros organismos y ministerios con competencias en €l ambito de la seguridad vial.
Cree necesaria unavision holisticade la seguridad vial, no sblo técnica, considerando a
las personas y sus distintos comportamientos.

Propone que la Comision de Seguridad Via tenga un carécter permanente legidativo
"por la importancia del tema, por su complejidad, por € impacto social.. /...y,
especialmente, por la urgencia de respuestas legislativas &giles en un ambito de
cambios rapidos..."

Aboga por la necesaria existencia de un organismo coordinador de todas |las actuaciones
en estamateriaanivel estatal, dada"...la condicion transversal de la seguridad vial™.
Propone e model o de gobernanza de agencia estatal como organismo auténomo parala
gestion centralizada de la seguridad vial méas facil y menos oneroso, asu juicio, de
implantar que una Secretaria de Estado y de manera andoga alarealidad existente en
paises de desarrollo similar en lamateria.

Dicha agencia deberia contar con un presupuesto asociado paralaimplantacion dela
estrategia definida con una gestion, transparente, eficaz y auditable.

Resalta que es fundamental disponer de "...una estructura de gobierno adecuada que
gestione eficaz y de forma holistica el sistema de seguridad vial que se pretende [9]
implementar."

Asimismo, afirma que se necesita una estrategia claray definida paralograr los
objetivos que se pretenden. Dicha estrategia debe tener un liderazgo claro del maximo
nivel, en la Presidencia de Gobierno mediante un pacto de Estado por la Seguridad Via
y con la ayuda de una comision multidisciplinar encargada de su redaccién, fomentando
lavision compartida del problema por encima de | os enfoques individual es para
construir sinergias e incrementar su eficacia.

Dicha estrategia debe contar con un presupuesto asociado y unas lineas definidas para
poder llegar ala consecucion de objetivos. Dichos objetivos deben ser medibles,
obtenidos mediante €l desarrollo de iniciativas desde varias perspectivas correl acionadas
con las previstas en e Sistema Seguro.

Debe existir un cuadro de mando con diferentes indicadores rel acionados con los
objetivos a conseguir que permita medir la eficacia de lasiniciativas.

Llamala atencion sobre € hecho de que, hastalafecha, en su opinion, los andlisis en
seguridad vial son realizados desde €l punto de vista factico proponiendo soluciones que
atacan el sintomay no la causa. Considera necesario, por tanto, larealizacion de andlisis
mas profundos de la realidad de las causas, andlisis reflexivos en relacion con los
patrones de conductay su evolucion con €l fin de anticiparse alos posibles problemas y
andlisis generativos que permitan conocer los inductores de dichos patrones.

Propone trabajar sobre la reduccién de latasa de accidentes mediante, por g emplo, las
actuaciones preventivas sobre |os factores de riesgo y sobre ladisminuciéon dela [9]
gravedad de las |esiones.

[32]
[2]
[6]

[7]

[7]

[9]

[9]

[9]
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En e mismo sentido, aboga por laincorporacion de la potestad legislativaala Comision
paralarealizacion de unalabor de auditoria de la accién de gobierno en esta materiay la
vigilancia del necesario pacto de Estado.

Realizar un diagnostico previo de la situacién actual y determinar un nimero suficiente
de indicadores parala medicion de todos |os objetivos planteados con € fin de poder
llevar a cabo una adecuada implantacion de la estrategia.

Creacion de observatorios regionales de seguridad vial parafavorecer una adecuaday
capilar implantacion de la estrategia de seguridad vial.

Considera necesario que la Comision de Seguridad Vial tenga caracter legislativo

Se demanda, sin mas dilacién, que laDGT concluya eficazmente el necesario proceso
de digitalizacion. En e futuro, mediante laimplantacion efectiva de un modelo (de
gestion) mas sostenible y eficiente (gracias ala digitalizacion de los procesos), €l
ciudadano debera poder mantener una relacion completamente electronica con laDGT
gue le acomparie alo largo de su vida como preconductores y como conductores.
Digitalizar larelacion “alumno — autoescuela— DGT” para que puedadigitalizarse la
relacion “ ciudadano — DGT” con garantias de seguridad y de pedagogia.

Apartar la palabra accidente de tréfico de nuestro discurso, cambiandola por el mensaje
de que “ las lesiones son accidentales, son evitables...” Y, subsecuentemente, integrar el
discurso de la seguridad vial en el correspondiente a una “movilidad segura, sanay
sostenible”, como ya ha hecho la propia Unién Europea.

“Dar un paso valiente hacia adelante y fijar el Objetivo Cero (de victimas gravesy
mortales) para el afio 2050.”

Incluir la perspectiva de género en la seguridad vial: “ ... tenemos una gran oportunidad
para incorporar mastalento y para megjorar en esa igualdad y perspectiva de género

Parareforzar la prevencion de las lesiones, seria necesario consolidar un nuevo marco
“normativo” de compromiso y de responsabilidad para mejorar sistematicamente las
carreteras y 1os vehicul os, en todos sus aspectos. “ ... € hecho de haber cumplido una
norma o &l hecho de no reconocer que la norma es mejorable 0 que se podia haber
incluido una nueva medida de seguridad impide ... € avance en la prevencion de
lesiones.”

Garantizar la coordinacion de |a estrategia espafiol a de seguridad vial con la Estrategia
de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada del Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana, asi como reforzar la cooperacion internacional con la ONU, con la
Union Europeay, sobre todo, con Latinoameérica.

Integrar lafutura estrategia de seguridad vial en el marco general de los Objetivos del
Desarrollo Sostenible. En particular, con relacion a Objetivo 17 relativo ala
colaboracién “publico — privada’.

[9]

[10]

[10]
[14]

[21];[22]

[22]

[23]

[23]

[23]

[23]

[23]

[23]
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LA NUEVA MODALIDAD DE TRANSPORTE

PROPUESTA

Con respecto a delivery y a sharing, resulta conveniente actuar en dos ambitos
diferentes. (1) formacion y apoyo ala conduccion segura de estos vehiculos; y (2)
gestion de flotas, mediante la utilizacion de nuevas tecnol ogias (en este sentido, las
flotas que estén operando bajo una autorizacion adminstrativa, deberian informar sobre
como estan gestionando la seguridad via de sus usuarios).
SEGURIDAD VIAL INFANTIL

PROPUESTA
L os nifios requieren una proteccion especial: “ La proteccion de los nifios y las nifias
es un derecho juridico recogido en diferentes documentos como la Convencion de los
Derechos del Nifio de Naciones Unidas, nuestra Constitucion ... la proteccion de los
MAs peguerios ante los siniestros viales aparece en los ODS de Naciones Unidas, tanto
en el 3.6 como en € 11.2, ademas habla especificamente de usuarios vulnerables ...”
Llevar laseguridad vial de los nifios atodos |os modos de transporte por carretera:
vehicul os privados (motocicletas y coches), autocares, taxisy VTC; en particular, con
respecto alos “sistemas de retencion y proteccion infantil” (tiposy modo de anclgje).
Desarrollar acciones especificas (eficaces y persistentes) para profundizar en la
percepcion que del riesgo de sufrir un accidente —consecuencia de determinadas
conductas imprudentes alvolante (distracciones, no llevar abrochado €l cinturon de
seguridad, velocidad, alcohoal, etc.)- tienen los responsables de la seguridad vial del nifio
(muy especiamente los padres), y dar ggemplo a nuestros hijos.
Trabgjar para dotar de laformacion necesaria alos responsables de los puntos de venta
de los equipos de retencidn y proteccién infantil, con € fin de proporcionar €l
asesoramiento adecuado alos compradores de dichos equipos. En este sentido,
establecer la obligatoriedad de habilitar algun tipo de capacitacion profesional (en este
campo) para las personas que atiendan los puntos de venta de dichos equipos.
Formar aformadores de educacion vial (policias, etc.) y aprofesional es de distintos
campos con influencia, directa o indirecta, en la seguridad vial de los nifios
(puericultores, pediatras, profesores, etc.) en los distintos aspectos rel acionados con los
sistemas de retenciéon infantil: funcionamiento, seleccion, instalacion, etc.

Reducir €l IVA gue se aplicaalos sistemas de retencion infantil: ¢Por qué un sistema de

retencion infantil debe ser considerado un articulo de lujo? Dicha reduccion es posible
yaque laDirectiva Europea 77/388/CEE, de 17 de mayo de 1977, incluye los sistemas
de retencion infantil en la categoria de productos esenciales, en los que se permite un
menor IVA. Asi se aplica en paises de la Union Europea, entre otros: Portugal y Reino
Unido (5%); Chipre y Polonia (8%); y Croacia (13%).

Supervisar € mercado de sistemas de retencién infantil de segunda mano, con € fin de
garantizar que dichos equipamientos poseen |las caracteristicas de comportamiento
necesarias para actuar eficazmente en caso de accidente de trafico.

PROPONENTE

[23]

PROPONENTE

[25]

[25]

[25]

[25]

[25]

[25]

[25]
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